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die Ergebnisse der romanischen Rechtsbildung im Mittelalter. | „o en EESRRS ER RR sell; 

Es soll die Stufe aufgewiesen werden, welche das Handels- 
recht der Mittelmeerstaaten um die Zeit erreicht hat, da es 
vermöge gewohnheitlicher Reception ein die Bildungen der 
germanischen Welt verdrängender Bestandtheil des euro- 
päischen Rechts geworden ist. Dieses Recht ist nicht der 
Literatur, sondern den Statuten der Städte und Innungen wie 
der Geschäftspraxis zu entnehmen. Aus lokalem Statutar- 
recht und mehr oder weniger lokalem Handelsgebrauch ent- 
wickelt sich Charakter und Name eines der Kaufmannswelt 
gemeinsamen, durchweg von der „redlichen Handelssitte“ be- 
herrschten Handelsrechts als universalen modernen Verkehrs- 
rechts. Im Einzelnen gelangen die nachstehenden Institute 
zur Darstellung: 


II. Die gesellschaftliche Unternehmung, 
welche in ihren Hauptformen verschiedene Wurzeln hat, 
nämlich: 

1. Die Commenda als Grundlage der heutigen Kom- 
manditgesellschaft und stillen Gesellschaft. Des Näheren wird 
dargelegt: ihre Geschichte im Alterthum und im byzantinischen 
Recht, ihr Verhältniss zum Seedarlehen und ihre Arten (ein- 
seitige und zweiseitige Kapitalbetheiligung), ihre Verbindung 
mit der Societät. Ferner die Uebertragung auf den Land- 
handel, insbesondere das Bankgeschäft und ihr Verhältniss 
zum depositum irregulare und gewisse besondere Arten (accom- 
mandita, colonna). 

2. Die offene Gesellschaft (Kollektivgesellschaft, 
compagnia). Entwickelt wird namentlich: die Entstehung der 
Gesellschaftsfirma, die Stellvertretung, das Gesellschafts- 


I. Das Personenrecht, insbesondere: der Kauf- 
mann (Matrikel und Handelsregister), die Filialen, die Handels- 
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register. Sodann die inneren Verhältnisse der Gesellschaft und 
ihre Stellung nach Aussen, insbesondere Vertretungsrecht und 
Sammthaftbarkeit. 

3. Der Aktien-Verein. Nachgewiesen wird: sein 
Ursprung im verzinslichen Darlehen verbunden mit dem 
Systein der Pacht der indirekten Abgaben (compera), insbe- 
sondere ‘\in den Associationen der Staatsgläubiger (societates 
cömperarum, montes, maonae), namentlich die maona von 
Genua. Eine andere Art sind die genuesischen Kolonial-Aktien- 
vereine von Chios, Phokäa und Cypern (gleichfalls maona ge- 
nannt) und die St. Georgsbank (1407), bei welcher wir bereits 
der Dividende begegnen. 


IV. In Sachenrecht machen sich germanische An- 
schauungen, insbesondere der Schutz des auf Märkten oder 
über See gekauften Gutes, namentlich in Frankreich geltend. 
Ferner Modifikationen der zum Eigenthumsübergang erforder- 
lichen Tradition und das Verfolgungsrecht (droit de suite) des 
unbezahlten Verkäufers. Auch gegenüber dem römischen 
Hypothekensystem wird vielfach am germanischen Recht fest- 
gehalten. Das Retentionsrecht findet sich erst im 16. Jahr- 
hundert, das gesetzliche Pfandrecht am Frachtgut 
schon früher. Die Transportpapiere (Frachtbrief, Con- 
nossement, Ladeschein) sind — bis auf den Frachtbrief — 
Werthpapiere, von sachenrechtlichen Grundsätzen beherrscht. 


V. Das Vertragsrecht des handelsgeschäftlichen 
Verkehrs untersteht vorzugsweise römischen Rechtsgrund- 
sätzen. Für die zahlreichen Abweichungen des Statutarrechts 
und der Praxis ist die „kaufmännische Billigkeit“ leitend gegen- 
über den „Spitzfindigkeiten“ der scholastischen Methode der 
Gerichte. Der Handelsstand erstrebt und erreicht ein promptes 
Verfahren vor geschäftskundigen Richtern, ein elastisches und 
doch strenges Kreditrecht. In erster Linie entscheidet der 
Handelsgebrauch. Beachtenswerth ist insbesondere: die volle 
Anerkennung des formlosen Vertrages sowie des einfachen 
Schuldbekenntnisses ohne Angabe des Verpflichtungsgrundes, 
die Einschränkung der Einreden gegen die vollstreckbare Ur- 
kunde, die Solidarität einer Mehrheit von Gläubigern und von 
Schuldnern, die direkte Stellvertretung und die Zusage der 
Leistung an Dritte (Odre-Klausel) und eine Anzahl sonstiger 
verkehrserleichternder Rechtsübungen. Dazu kommt das Be- 
streben auf Sicherung der Zahlung in richtigem gemünztem 
Geld. Börseneinrichtungen sind noch unbekannt. 

VI. Die wichtigsten Handelsgeschäfte,. 

1. Der Kaufist als Kredit- wie als Zeitgeschäft allge- 
mein anerkannt. Geldwechsel mit Agio spielt eine grosse 
Rolle. Mass und Gewicht sind obrigkeitlich normirt. Der 
Kaufmann haftet für die Güte der Waare, welche obrigkeitlich 
oder durch Innungsschau konstatirt zu werden pflegt. 

2. Das verzinsliche Darlehen findet sich schon 
im älteren Statutarrecht, versteckt sich aber unter den mannig- 
fachsten Verhüllungen. 

3. Der Bankverkehr ist — wie dies sehr eingehend 
dargelegt wird — hoch entwickelt. Nachgewiesen wird nament- 
lich: das verzinsliche Depositum, der Umschreibe- (Giro-) Ver- 
kehr und der Umschreibe- wie der Zahlungs-Check, das Konto- 
korrent und andere Institute des Bankwesens. 

4. Das Kommissionsgeschäft wird immer mehr 
den Rechtssätzen des römischen Mandats unterstellt, aller- 
dings unter Festhaltung der Entgeltlichkeit und unter Aner- 
kennung des gesetzlichen Pfand- und Retentionsrechts. Zur 
selbständigen Entwickelung des Speditionsgeschäftes finden 
sich Ansätze. 

5. Das Binnenfrachtgeschäft unterliegt in der 
Hauptsache dem römischen Recht, jedoch sind früh der 
Frachtbrief und der Ladeschein nachweisbar. 

So z.B. der Frachtbrief des Dogen Dandolo 
aus dem Jahre 1337, in welchem es heisst: „Pro furni- 
mento galee armande ecce mittimus per Johannem Rubeum 
» . . laiorem praesentis supra inscriptam viandam (Fleisch), 
quam si ab eo receperitis, nobis rescribere debeatis, cui Jo- 
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hanni de suo naulo fuit integre satisfactum.“ Ferner ver- 
schiedene andere Frachtbriefe aus dem 13., 14. und 15. Jahr- 
hundert. Ein Ladeschein aus Marseille vom Jahr 
1248 besagt: „Ego Rainerius de Monteclaro, vettuarius, con- 
fiteor et recognosco, tibi Wilhelmino Garceto de Asto me ha- 
buisse et recepisse a te 5 caricas zinzinbris et 1 balam de ca- 
melotis , causa portandi praedicta ad nundinas de Bari 
proxime venturas precio seu loquerio IV. 1 et 10 s. vianensium 
pro singulis carieis; quod loquerium confiteor me a te habuisse 
et recepisse, renuncians . . ‚ quas caricam et balas 
promicto tibi per stipulationem bene et fideliter portare, tenere 
et custodire et eas tibi reddere apud Bar infra nundinas con- 
doani, obligans ete.“ 

6 Der Nachrichtenverkehr wird zum erheb- 
lichen Theil durch regelmässigen Botendienst bewirkt. Be- 
reits im 13. Jahrhundert finden sich Anfänge regelmässiger 
Briefpost. ') 

7. Ausgebildet ist das Lagerhausgeschäft, na- 
mentlich in den Zollstätten. Der Lagerschein (Warrant) mag 
auch zur Eigenthumsübertragung gedient haben. 

VII. Im Seerecht herrscht, gegenüber dem Gross- 
betrieb der römischen Kaiserzeit, der genossenschaftliche 
Kleinbetrieb vor. Trotz aller Schwankungen und lokalen Ver- 
schiedenheiten nähert sich gegen Ende des Mittelalters der 
Seehandel wieder den römischen Verhältnissen. Das Schiff 
führt seinen festen Namen, wird obrigkeitlich untersucht, ist 
arrestfrei und vielfach dem Immobiliarrecht unterworfen. 
Der Rheder haftet für den Schiffer und die Mannschaft. 
Die Rhederei bildet ein eigenthümliches Societätsverhältniss 
mit besonderen Bestimmungen. Im Frachtvertrag sind 
die Grundsätze des receptum noch nicht allgemein durchge- 
drungen; er hat sich zum Distanz-Liefergeschäft ausgebildet. 
Der Schiffsschreiber fertigt das Ladungsverzeichniss und er- 
theilt dem Ablader Kopie zur Nachricht (span. conocimiento, 
daher Connossement). Doch finden sich schon im 13. Jahr- 
hundert selbständige Ladescheine des Schiffers oder des 
Rheders mit dem Charakter von Werthpapieren. Die Ladungs- 
interessenten haften nur mit dem Seegut. Der Passagier- 
vertrag ist auch für den Massentransport (Kreuzfahrer) ge- 
regelt. Die Havarie richtet sich wesentlich nach römischen 
Recht. Für Schiffskollisionen erhält sich der germanische 
Grundsatz der Haftung des schädigenden Objektes. Für die 
Bergung finden sich Anfänge gesetzlicher Regelung. Das rö- 
mische Seedarlehen wird zwar als verzinsliches von der 
Kirche verpönt, erhält sich aber in der Praxis der Seestädte 
und wird auf den Binnenverkehr ausgedehnt (Darlehen auf 
Landgefahr). Schon im 13. Jahrhundert erscheint der Name 
Seewechsel. Die Seegerichte beobachten ein besonders schleu- 
niges Verfahren. 

VII. Die Assekuranz. Sie ist eine rechtliche Ge- 
fahrengemeinschaft zur Minderung der Folgen von Unfällen 
für den Einzelnen. Die Beiträge sind entweder gegenseitige 
Ersatzversprechen (Gegenseitigkeitsversicherung) oder feste 
einmalige oder periodische Leistungen (Prämienversicherung). 

1. Die Gegenseitigkeits-Versicherung findet 
sich in verschiedenen Gestalten, namentlich als Seeversiche- 
rung, in Portugal auch zwangsmässig. 

2. Die Prämien-Versicherung ist in den Mittel- 
meer-Ländern entstanden. Sie erscheint als See- und als 
Landversicherung für den Waarentransport, als Casco-, Fracht-, 
Seedarlehens-, Lebens-Versicherung, schon im 14. Jahrhundert 
in Italien. Aus dem Seedarlehen herausgeschält, lässt sie noch 
lange dessen Eierschalen erkennen. Sie unterscheidet sich von 


I) Sie erwuchsen aus dem Bedürfniss der Universitäten, 
welche für Zwecke wissenschaftlicher Forschung und zum 
Verkehr mit ihren Zöglingen Botengänge organisirten, deren 
sich bald auch Private bedienten. Die erste derartige Ein- 
richtung soll dei der Pariser Universität schon 1205 bestanden 
haben. Dageeen entstammt die erste eigentliche Post in 
Deutschland, zwischen Wien und Brüssel durch Franz von Taxis 
eingerichtet, bekanntlich erst dem Jahr 1516. Der Einsender. , 
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der Wette mit blos künstlich geschaffenem Interesse, welche 
übrigens zur wahren Assekuranz werden kann. Sie blüht 
trotz des Widerstrebens der Kirche und entwickelt sich über- 
raschend schnell. Um den Beweis des Eintritts des Unfalls zu 
ersparen, bildet sich das System des „Abandon“ aus. Die Ver- 
sicherungsurkunde hat Exekutivkraft, das Verfahren ist meist 
genau und streng. An verschiedenen Orten wird das Ein- 
greifen statutarischer Vorschriften nachgewiesen. — Auch die 
Lebensversicherung gegen Seegefahr und das Leibrentenge- 
schäft treten schon frühzeitig auf. 

IX. Beim Urkundenrecht sind zu unterscheiden: 

1. Die Beurkundungen der Rechtsgeschäfte, 
und zwar: 

a) Die Buchungen in Handelsbücher, Register und 
dergl. Sie waren zunächst nur Beweismittel, konnten aber 
auch rechtsbegründende Kraft haben. Die Bescheinigungen 
über Depositen u. dergl. waren zuweilen auf Inhaber gestellt 
und näherten sich den Werthpapieren. 

b) Die dem Destinatär als Beweismittel 
übergebenen Urkunden, zuweilen mit Exekutivklausel. 

c) Die Werthpapiere, welche einen selbständigen 
Vermögenswerth darstellen als Träger des darin beurkun- 
deten Rechts. Ihr Ursprung aus der Stipulations-Urkunde und 
ihre Entwickelung wird des Näheren nachgewiesen. 

2. Die OÖrdre-‚,Inhaber-und Blanko-Papiere 
sind ausgezeichnete Klassen der Werthpapiere und werden 
aus dem antiken Vulgarrecht in die mittelalterliche Praxis 
übernommen. Die aktive Ordre-Klausel, durch welche 
die Berechtigung eines noch unbestimmten Nehmers der Ur- 
kunde ausgesprochen wird („aut alii quem ordinaveris* oder 
Aehnliches) bildet einen typischen Bestandtheil der Geschäfts- 
urkunden des 12. und des 13. Jahrhunderts. Die Uebertragung 
erfolgt schon in dieser Periode, statt besonderer Vollmacht, 
auch durch Giro oder Endossement. 
mehrfache Girirung, das Blanko-Indossament, die Stellung des 
Papiers auf Inhaber wie das Blanko-Papier auf. 

3. Die General-Kreditbriefe, wodurch Fürsten, 
Päbste und andere hochgestellte Personen unbestimmte Per- 
sonen, insbesondere Bankiers, ermächtigen, den darin Genannten 
Kredit zu ertheilen, finden sich schon in den Papieren der 
Kreuzfahrer seit 1191. 

4. Diepassive Ördre-Klausel, durch welche der 


Aussteller sich vorbehält, die verschriebene Summe auch durch | 


Erst später kommt die | 


einen Andern zu zahlen („per me vel per meum nuncium“) bildet 
den Schlüssel für die bisher räthselhafte Entwickelungs- 
geschichte des Wechsels. 

5. Beide Ordre-Klauseln — die aktive und.die passive — 
finden ihre Hauptverwendung für Zahlungen an drittem Ort: 
im Distanzgeschäft, namentlich im wichtigsten dieser 
Geschäfte, im Wechselgeschäft. 

X. Der Wechsel wird nach seinem technischen Begriff 
und Ursprung (in Anlehnung an das Seedarlehen) ausführlich 
erörtert. Seine Urform, der domizilirte Eigenwechsel, lässt 
sich schon im 12. Jahrhundert nachweisen. Die Tratte er- 
scheint, als Ausfüllung der aktiven und passiven Ordre-Klausel 
(s. oben IX. 2 und 4), seit der Mitte des 13. Jahrhunderts. Sie 
wird zum selbständigen Wechselbrief und zum ÖOrdrepapier. 
Insbesondere wird die geschichtliche Entwickelung verfolgt 
für Accept, Aval, Duplikate, Intervention, Protest und Regress, 
Verfall und Zahlungszeit, Wechselhandel und Wechselprozess. 
— Schliesslich wird die gesetzliche und statutarische Regelung 
verschiedener Materien des Wechselrechts, namentlich in 
italienischen Staaten und Städten nachgewiesen, auch der Lite- 
ratur und der Stellung der Kirche gedacht, welche indess nur 
gegen die Verwendung des Wechsels zur Umgehung der Zins- 
beschränkungen gekämpft hat. 


Soweit reicht der bisher erschienene Theil dieses gross 
angelegten und meisterhaft durchgeführten Werkes. Die Dar- 
stellung ist allerdings nicht durchweg gleichmässig: hin und 
wieder ist wohl mehr in’s Einzelne eingegangen, als für den 
umfassenden Zweck des Ganzen durchaus erforderlich er- 
scheint; an anderen Stellen wäre dem einen oder dem anderen 
der Leser grössere Ausführlichkeit vielleicht erwünscht ge- 
wesen. Aber wer wollte deshalb mit dem Autor rechten? zu- 
mal die Darstellung von dem nach Inhalt und Umfang äusserst 
verschiedenartigen Quellen- und Literatur-Material nothwen- 
diger Weise stark beeinflusst ist. Jedenfalls wird kein unbefan- 
gener Beurtheiler verkennen, in welch’ genialer Weise der Ver- 
fasser den unergründlichen Schatz seiner Gelehrsamkeit im 
Dienste einer grossen Idee verwerthet und wie glänzend er in 
dem uns vorliegenden Theil des Buches seine überaus schwie- 
rige Aufgabe gelöst hat. Möge es ihm vergönnt sein, uns bald 
mit der Fortsetzung des klassischen Werkes zu erfreuen und 
das Ganze dem erstrebten hohen Ziele zuzuführen. 

GEISIHLNTH, I 


Zur Einführung der Mitteleuropäischen Zeit. 


Die bevorstehende Einführung einer Einheitszeit in 
Deutschland hat schon soviel Erörterungen in Wort und 
Schrift hervorgerufen, dass es unnöthig erscheint, nochmals 
die Vor- und Nachtheile der Maassregel eingehend zu be- 
sprechen. Jedenfalls sind aber die letzteren nicht so schwer- 
wiegender Natur, wie es von verschiedenen Seiten darzustellen 
versucht worden ist. Dass die Einführung einer Einheitszeit 
für das bürgerliche Leben nicht viel mehr zu bedeuten hat, 
als die einmalige Umstellung aller Uhren lässt sich am Ueber- 
zeugendsten aus den Erfahrungen herleiten, welche in einem 
Theile Deutschlands seit dem 1. April d. J. gemacht worden 
sind. An diesem Tage führten die Süddeutschen Bahnen mit 
ihnen auch die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen die 
M.E.Z. für den Verkehr mit dem Publikum ein. Wenn 
irgendwo, so hätten die von gegnerischer Seite angedrohten 
Missstände in den westlichsten Provinzen des Reiches in Er- 
scheinung treten müssen. Nichts von alledem ist zugetroffen, 

Die Reichs-Eisenbahnverwaltung veröffentlichte einfach 
vor dem 1. April die von da ab gültigen, nach neuer Zeit auf- 
gestellten Fahrpläne, liess in der Mitternacht vom 31. März 
zum 1. April d. J. alle Stationsuhren nach M. E. Z. umstellen, 
und die Landesregierung ertheilte in der einzig richtigen Er- 
kenntniss der Sachlage ohne weitere Umstände, Gesetze und 


Förmlichkeiten allen Gemeinden den Auftrag, sämmtliche 
öffentlichen Uhren gleichzeitig und gleichmässig nach der 
nächsten Eisenbahnuhr umzustellen. Dies ist ohne jeden 
Widerspruch geschehen und schon am 2. April fragte nie- 
mand mehr, wenn er um 6 Uhr Morgens aufstand oder um 
10 Uhr Abends schlafen ging, ob dies nach alter oder neuer 
Zeit der Fall war. 

Die Termine, welche an den Gang der Eisenbahnzüge 
gebunden waren, wurden nach Bedürfniss um eine halbe 
Stunde später angesetzt, und ebenso wurde in einzelnen Schulen, 
welche auf auswärtige nunmehr eine halbe Stunde später ein- 
treffende Schüler Rücksicht zu nehmen hatten, der Schulanfang 
von 8 auf 8'!/; Uhr verlegt. 

Auch dieser scheinbare Uebelstand wird sich wieder aus- 
gleichen lassen, wenn die Fahrpläne nach und nach so ver- 
bessert werden, dass die von den Schülern benutzten Lokal- 
züge wieder um die gleiche Stunde wie früher, aber nach neuer 
Zeit in den Provinzial-Hauptstädten ankommen und abgehen. 
Wäre es möglich gewesen, die alten nach Ortszeit aufgestell- 
ten Fahrpläne mit den gleichen Stunden- und Minutenzahlen 
einfach bestehen zu lassen, was bekanntlich wegen der in den 
alten Fahrplänen neben der Zuggeschwindigkeit berücksich- 
tigten Ortszeitunterschiede nicht ohne weiteres angängig war, 
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so hätten sich auch diese unwesentlichen Erschwernisse nicht 
bemerklich gemacht. 

Die Mittagszeit, welche in der bürgerlichen Tagesein- 
theilung gewissermaassen den Mittelpunkt bildet, wird schon 
jetzt yon den einzelnen Berufskreisen namentlich in den Städten 
so verschiedenartig eingehalten, dass eine Verschiebung um 
eine halbe Stunde vor- oder rückwärts einen schädlichen Ein- 
fluss auszuüben gar nicht imstande ist. 

Augenblicklich in der Zeit der längsten Tage fällt es 
uns hier im Westen als etwas Neues, wenn auch nicht unan- 
genehm auf, dass es Abends !/, Stunde länger Tag bleibt, als 
wir es nach der bisherigen Zeiteintheilung gewohnt waren; 
dass dafür die Sonne für uns eine halbe Stunde später auf- 
geht, bemerken wir zumeist nicht, da wir als Kulturmenschen 
schon immer mehr oder weniger lang in den Tag hineinschliefen. 
Im Winter werden wir uns damit zu trösten haben, dass wir 
das Licht, welches früh länger brennen muss, des Abends 
wieder sparen. Auf der Jenseite des Stargarder Meridians 
wird man sich mit den umgekehrten Gründen über die kleinen 
Verschiebungen hinwegzusetzen haben. 

Wenn bei der Einführung der einheitlichen Zeit im Eisen- 
bahndienste etwas versäumt worden ist, so ist es die leider 
nicht gelungene Gleichzeitigkeit der Einführung im ganzen 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 39,293 km lange Strecke Gojau-Salnau der K. K. General- 
direktion der ÖOesterreichischen Staatsbahnen, welche am 
1. d.Mts. dem öffentlichen Verkehre übergeben worden ist, ist 
— nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung des 
Vereins — als Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 


Einführung einer einheitlichen Eisenbahnzeit im Vereins- 
gebiete. Die von der Dresdener Vereinsversammlung be- 
schlossene einheitliche Eisenbahnzeit ist nunmehr — nach Mit- 
theilung der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins — 
von sämmtlichen Vereinsverwaltungen eingeführt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2245 vom 21. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag der Bayerischen Staatsbahnen auf 
Ergänzung der die Befreiung von Zeitmiethe und Verzöge- 
rungsgebühr behandelnden Bestimmungen in $ 14 des Vereins- 
Wagenübereinkommens (abgesandt am 28. v. Mts.). 

Nr. 2314 vom 25. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Sonderausschusses zur Berathung des Antrages der Nord- 
brabant-Deutschen Eisenbahngesellschaft auf Einführung der 
Mitteleuropäischen Zeit auf den Niederländischen Eisenbahnen, 
Begleitschreiben zum Protokoll der am 19. Mai 1892 in 
Landeck i. T. abgehaltenen Ausschusssitzung (abgesandt am 
98. v. Mts.). 

Nr. 2333 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Verbot des Krebsfanges in dem von der 
Französischen Ostbahn durchschnittenen Departement Ardennes 
(abgesandt am 30. v. Mts.). 

Nr. 2335 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einführung einer einheitlichen Eisenbahn- 
zeit im Vereinsgebiete (abgesandt am 30. v. Mts.\. 

Nr. 2337 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 30. v. Mts.). 

Nr. 2349 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, Be- 
gleitschreiben zum Protokoll der am 2/3. Juni d.J. in Dresden 
abgehaltenen Ausschusssitzung (die nächste Sitzung soll am 
27. Oktober d. J. in Pressburg stattfinden) (abgesandt am 
28. v. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Abänderung der Staatsgarantie der Südnorddeutschen Ver- 
bindungsbahn und deren eventuelle Verstaatlichung. 

Der hierauf bezügliche Gesetzentwurf wurde im Abge- 
ordnetenhause angenommen. Der Bericht des Eisenbahnaus- 
schusses hatte nämlich beantragt, dieser Vorlage die Zustim- 
mung zu ertheilen, da durch dieselbe die finanziellen Verhält- 
nisse der Südnorddeutschen Verbindungsbahn geregelt und 


Reiche, denn jetzt fällt die Uhrendifferenz, wenn man z.B, von 
Forbach nach Saarbrücken in den Geltungsbereich der Ortszeit 
und bald hierauf wieder in Neunkirchen (Pfalz) in den Geltungs- 
bereich der M. E. Z. kommt, wegen ihrer Höhe doppelt un- 
angenehm und störend auf. Hatte man es hier früher nur mit 
Minutenunterschieden zu thun, so kommen jetzt wiederholt 
fast halbe Stunden in Betracht, was bei Unkenntniss der Sach- 
lage zu unliebsamen Versäumnissen führen kann. 

Dieser Fehler wird ertragen werden müssen, bis er mit 
dem 1. April 1893 wieder gut gemacht sein wird. Bald nach 
dieser Frist wird man im gewöhnlichen Leben von der Ortszeit, 
wenn überhaupt, nur noch als von etwas Gewesenem sprechen. 
Die Unterschiede zwischen M. E. Z. und Ortszeiten, welche 
bisher in den Dienstfahrplänen der Eisenbahnen zu registriren 
waren, wird man später umgekehrt in den Kalendern zu suchen 
oder aus dem Längengrade des betreffenden Ortes zu ermitteln 
haben. 

Nachdem der Versuch, wie wir ihn nennen wollen, seit 
dem 1. April d. J. in Süddeutschland und den Reichslanden so 
glänzend zu Gunsten der M. E. Z. ausgefallen ist, mögen die 
Gesetzgeber um so leichteren Gewissens an die gesetzmässige 
Einführung dieser Einheitszeit für das gesammte öffentliche 
Leben herantreten. (HERE 


manche Punkte hinsichtlich der Einlösung dieser Bahn durch 
den Staat klargestellt werden, weshalb die Vorlage in dem 
egenwärtigen Zeitpunkte als zweckmässig bezeichnet werden 
önne. 
° Weiter wurden die folgenden Resolutionsanträge ange- 
nommen: 

„Die Regierung wird aufgefordert: 1. Von der ihr er- 
theilten Ermächtigung, das Einlösungsrecht bezüglich der Süd- 
norddeutschen Verbindungsbahn auszuüben, ehethunlichst Ge- 
brauch zu machen. (Es hatten 242 Gemeinden darum ange- 
sucht.) 2. Gleichzeitig durch eine entsprechende Gesetzes- 
vorlage Vorsorge treffen zu wollen, dass die Erwerbs- und Ein- 
kommensteuer für die Südnorddeutsche Verbindungsbahn auch 
nach deren Verstaatlichung in gleicher Weise wie vordem zur 
Vorschreibung gelange, damit die autonomen Körperschaften, 
welchen die Zuschläge zu den erwähnten Steuern gegenwärtig 
zukommen, keine Einbusse erleiden.“ 


Weitere Verhandlungen des Oesterreichischen Eisenbahn- 
ausschusses. 


In der letzten an dieses Ausschusses wurde die Re- 
gierungsvorlage über die Murthalbahn einstimmig angenom- 
men. Die Petitionen mehrerer Bezirke und Gemeinden um 
Ausbau der Bahn Mürzzuschlag-St. Pölten, bezw. Weiterbau 
nach Mürzsteg, wurden der Regierung zur eingehendsten Be- 
rücksichtigung empfohlen. 


Ausbau des Galizischen Lokalbahnnetzes. 


Der Landesausschuss hat auf Grund eines Landtagsbe- 
schlusses für den 12. Juli eine Enquöte einberufen, welche zu 
bestimmen habe wird, wie und in welchem Maasse das Land 
das Projekt des Ausbaues des Galizischen Lokalbahnnetzes 
unterstützen soll. 


Die Bahnlinie Märmaros-Sziget-Korösmezö-Landesgrenze. 


Die Gesetzesvorlage über diesen auf Ungarischem Gebiete 
zu bauenden Theil der neuen Verbindungsbahn nach bezw. mit 
Galizien wurde im Ungarischen Abgeordnetenhause verhandelt 
und mit grosser Mehrheit angenommen. Die stärkste Ein- 
wendung Dot die auf Oesterreichischem Gebiete zu verwirk- 
lichende Verbindung mit der Station Stanislau. Statt dieser 
wurde Kolomea und Szuczawa-Kimpolung empfohlen. Sowohl 
der Finanzminister als provisorischer Handelsminister Dr. We- 
kerle, als der Staatssekretär Lukäcs wiesen die Vorzüge der 
Verbindung mit Stanislau in strategischer und volkswirth- 
schaftlicher Richtung nach; der erstere Gesichtspunkt sei 
ur! bei der Projektirung in beiden Reichshälften der 
entscheidende; aber auch die Verkehrspolitik spreche sich zu 
Gunsten der Stanislauer Verbindung aus. Dort sei der Kno- 
tenpunkt für 4 Verkehrsgebiete: den Stanislauer selbst, den 
Lemberger, den Ozernowitzer und den Stryer, was keine der 
zwei anderen vorgeschlagenen Verbindungen leistet. Die 
13,5 Millionen Gulden, auf welche der Ungarische Theil ver- 
anschlagt wurde, werden nur durch eine lange Reihe von 
Jahren zur Ausgabe gelangen können, weil der Bau viel Zeit 
in Anspruch nehmen wird. 
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Verbot des Mitfahrens von Personen auf beladenen 
Bahnwagen. 


Das K.K. Handelsministerium hat im Einvernehmen mit 
dem Königlich Ungarischen Handelsministerium anlässlich 
wiederholt vorgekonmener Unfälle, welche den Begleitern be- 
ladener Bahnwagen beim Mitfahren auf solchen Fuhrwerken 
zugestossen sind, eine Ergänzung der Bestimmungen der 
Grundzüge für den Verkehrsdienst auf Eisenbahnen mit nor- 
malem Betriebe, bezw. für den Betrieb auf Lokalbahnen wie 
folgt angeordnet: „Das Mitfahren von Personen auf beladenen 
Bahnwagen ist unter keiner Bedingung gestattet.“ Diese Ver- 
fügung wird bei Herausgabe eines Nachtrages, bezw. bei Neu- 
isst der erwähnten Grundzüge berücksichtigt werden. 


Aktiengesellschaft „Lokalbahn Radkersburg-Luttenberg.“ 
Den Konzessionären dieser Bahn wurde die Bildung einer 
Aktiengesellschaft unter obiger Firma bewilligt. Der Zweck 
dieser Gesellschaft ist: 1. Der Bau und Betrieb der mit Kon- 
zessionsurkunde vom 14. April 1890 konzessionirten, als normal- 
spurige Lokalbahn auszuführenden Lokomotiveisenbahn von 
adkersburg nach Luttenberg; 2. der Bau und Betrieb anderer 
normal- oder schmalspurigen Eisenbahnen, Strassenbahnen 
oder Dampftramways, für welche in der Folge von der Gesell- 
schaft die Konzession erworben wird, sowie von zu indu- 
striellen Etablissements führenden Flügel- und Schleppbahnen. 
Das Gesellschaftskapital ist mit dem Betrage von 575000 A., 
zerlegt in 2875 Stück Aktien zu 200 fl., festgesetzt und besteht 
aus 1375 Stück Prioritätsaktien im Betrage von 275000 fl. und 
aus 1500 Stück Stammaktien im Betrage von 300000 fl. Die 
Gesellschaft ist ferner berechtigt, Prioritätsobligationen, welche 
mit 4,5% zu verzinsen und innerhalb der festzusetzenden Zeit- 
dauer zurückzuzahlen sind, im Nominalbetrage von 27500011.0e.W. 
Noten auszugeben. 


Ertheilung von Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat folgende Bewilligungen zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: 1. der Eipler 
Flachsspinnerei in Eipel im Vereine mit der Firma Lindheim & 
Comp. für eine Lokalbahn von Hronow nach Königinhof 
mit einer eventuellen Fortsetzung nach Nimburg auf die 
Dauer eines Jahres; 2. dem Landesausschusse in Görz für 
eine normalspurige Lokalbahn von der Station Görz der Süd- 
bahngesellschaft durch das Wippachthal bis nach Haiden- 
schaft; 3. dem Bezirksausschusse in Postelberg für eine 
eeDeRgrsalle als normalspurige Lokalbahn herzustellende 

isenbahnverbindung von der Station Laun der Prag-Duxer 
Eisenbahn zur Station Postelberg der Staatsbahnlinie 
Obernitz-Pilsen, letztere beide auf die Dauer von 6 Monaten. 


Verlängerungen von Vorkonzessionen in Oesterreich. 


1. Das Handelsministerium hat die dem Bauunternehmer- 
Konsortium A. Hallier, Letellier Freres und J. Baratoux er- 
theilte Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für 
einen die Donau mit der Oder verbindenden Schifffahrts- 
kanal auf die Dauer eines weiteren Jahres unter den bisherigen 
Bedingungen verlängert; 

2. die der Eisenbahnbaugesellschaft R. Burchhard & Co. 
in Berlin und Genossen ertheilte Bewilligung zur Vornahme 
technischer Vorarbeiten für eine normalspurige Lokalbahn von 
denneuen Lagerhäusern in Triest zur Staatsbahn- 
linie Triest-Herpelje auf weitere sechs Monate. 


Tariferhöhungen der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Das „Ver.-Bl. f. Eisenb.“ veröffentlicht neuerdings eine 
Reihe von Tariferhöhungen. Auch im Norddeutschen Donau- 
umschlagsverkehr mit Serbien, Rumänien, Bulgarien und 
Russland über Wien-Donauuferbahnhof ist mit 1. Juli ein 
neuer Verbandsgütertarif zur Einführung gekommen. — Die 
gegen Ende vorigen Jahres im Badichen Güterverkehr ge- 
währten Begünstigungen sind auf den Oesterreichischen 
Staatsbahnen aufgehoben. 


Das Aktienkapital der Salzkammergut-Lokalbahn und Bau- 
fortschritt. 

Die betreffenden Ministerien haben dem von der letzten 
Generalversammlung gefassten Beschluss, betreffend die Er- 
höhung des Aktienkapitals von 1600000 fl. auf den Betrag von 
5400 000 fl. Oe. W. durch Ausgabe von 1400 Stück Prioritäts- 
aktien zu 200 fl. mit 5% Vorzugsdividende und 5000 Stück 
Stammaktien zu 200 fl. die Genehmigung ertheilt, mit dem 
Beisatze, dass um die Genehmigung der beschlossenen Sta- 
tutenänderung seinerzeit nach erfolgter Ausgabe der neu zu 
emittirenden Aktien und erwirkter handelsgerichtlicher Re- 
gistrirung der Kapitalserhöhung beim Ministerium des Innern 
einzuschreiten ist. 

Auf der ganzen Strecke von Ischl bis Mondsee, sowie 
auch an der Schafbergbahn, die an der Thalsohle und 


| gestellt. 


auf dem Schafberge selbst zugleich in Angriff genommen 
wurde, wird gegenwärtig eine emsige Thätigkeit entfaltet. In 
Ischl wird Tag und Nacht an dem Tunnel gearbeitet, der 
durch den Kalvarienberg geführt wird, behufs Anschlusses an 
die K. K. Staatsbahn. Der Damm bis zur Einmündurg in das 
Geleise der bestehenden Strecke Ischl-Strobl ist nahezu fertig- 
An der entgegengesetzten (südöstlichen) Seite ist bis 
zum Tunneleingange der Durchstich gemacht, und wird man 
auch dort bald an die eigentliche Tunnelarbeit schreiten 
können. Wie der Gemeindevorstehung zur Kenntniss gebracht 
wurde, soll während der Saison, um das Fremdenpublikum 
nicht zu beunruhigen, der Bahnbau im Kaltenbach nicht 
weiter, als es den Tunnel selbst betrifft, zur Ausführung 
kommen; ferner wird an Stelle des Dammes auf eine Länge 
von etwa 200m eine Hochbahn auf Eisenkonstruktion errichtet 
werden. Die Strecke Strobl-St. Gilgen soll noch im Laufe 
dieses Sommers eröffnet werden. 

Gegenwärtig sind auf der Strecke und auf der Schaf- 
bergbahn mehr als 1500 Arbeiter, zumeist Italiener, beschäftigt. 


Ausbau der Bahn Gablonz-Tannwald. 


Die hierüber gepflogenen Verhandlungen haben zu fol- 
gendem Ergebniss geführt: „l. Die Gemeinde Morchenstern 
übernimmt die Garantie von 11400 t Fracht für die Stationen 
Morchenstern und Untertannwald. Für jede auf dieses Mini- 
malquantum fehlende Tonne hat die Gemeinde 1 fl. zu ver- 
güten. Hingegen hat die neue Lokalbahn ihre Kohlentrans- 
porte und Auslandssendungen via Reichenberg-Gablonz zu in- 
stradiren; 2. als Bedingungen für den Ausbau der Flügelbahn 
ins Kamnitzthal zugleich mit der Hauptstrecke Gablonz-Tann- 
wald, welche im Herbst dieses Jahres begonnen wird, gelten 
als entsprechende Frachtengarantie für die Gemeinde Al- 
brechtsdorf (Station Georgenthal-Albrechtsdorf) 4000 t; für 
die Gemeinden Maxdorf und Antoniwald (Station gleichen 
Namens) 7000 t; für die Gemeinde Josefsthal (Station gleichen 
Namens) 7000 t, zusammen 18000 t; 3. verpflichten sich die 
Interessenten des Kamnitzthales, die Instradirung ihres Kohlen- 
bedarfes und der Auslandsgüter über Reichenberg via Reichen- 
berg-Gablonz bei gleich hohen Frachtsätzen als via Eisenbrod- 
Tannwald durchzuführen; 4. die Frachtengarantie gilt nur 
für 10 Jahre. Die Vertreter der oben genannten Gemeinden 
erklärten sich auch bereit, mit unwesentlichen Modifikationen 
auf diese Bedingungen einzugehen. Die zustimmende Erklä- 
rung der Gemeinde Morchenstern liegt bereits vor.“ 


Generalversammlung der Raab-Oedenburg-Ebenfurter 
Eisenbahn am 9. Juni d. J. 


Dem Jahresberichte für 1891 sind folgende Daten zu ent- 
nehmen: Es wurde die Linie Neufeld-Landesgrenze angekauft, 
die Linie Raab-Uferbahn ausgebaut usw. Behufs Plazirung 
des jetzt erst vom Handelsministerium genehmigten Anlehens 
von 1 Million Guiden in Gold wurde mit dem Bankhause 
Erlanger & Söhne in Frankfurt a/M. ein Uebereinkommen ge- 
schlossen. Die oberwähnten und noch weitere Investitionen 
wurden aus diesem Anlehen bis zur Höhe von 722 943,07 1. No- 
minal verausgabt:e Die Rein-Betriebseinnahmen betrugen 
834417,19 H. (+ 346,53 fl. gegen 1890); die Betriebsausgaben 
447 121,75 fl. (+ 8526,84 fl. gegen 1890), somit der Betriebsüber- 
schuss 387 295,44 fl. (— 8130,31 H. im Jahre 1890). Der Per- 
sonenverkehr zeigt infolge der Einführung des Zonentarifs 
eine Vermehrung, welche aber den Ausfall im Frachtenver- 
kehr nicht deckt. Aus diesem Ueberschusse verbleibt nach 
Verzinsung und planmässiger Amortisation des Anlehens noch 
ein Rest von 84459,73 fl. Hiervon werden 2370,90 fl. für den 
Reservefonds, 37528 fl. zur Einlösung des am 1. Juli 1892 fäl- 
ligen Aktienkupons mit je 1 fl. für das Stück und schliesslich 
44 560,83 fl. zur Bildung eines Sparfonds verwendet. 


Generalversammlung der Somogy Szobb-Barcser Eisenbahn 
am 10. Juni d. J. 

Dem genehmigten Rechnungsabschlusse für 1891 gemäss 
betragen die Einnahmen 50 907 fl., die Ausgaben 30 978 fl. Von 
dem, zuzüglich des vorjährigen Uebertrags 23 418 fl. betragenden 
Ueberschusse werden zur Einlösung des am 1. d. Mts. fälligen 
Kupons 20704 fl. als Remuneration der Direktion 1500 fl. ver- 
wendet und der Rest auf neue Rechnung vorgetragen. 


Generalversammlung der Matraer Lokalbahn am 10. Juni d.J. 


Dem Direktionsberichte für 1891 zufolge betrugen die 
Reineinnahmen nach Abzug der Refaktien 173 09),61 fl.; die 
Ausgaben 98 493,61 fl., somit der Ueberschuss 75306 fl. — Der- 
selbe zeigt gegen das Vorjahr eine Abnahme von 12216,48 fl.; 
dieselbe ist dem Rückgang bei den Stein- und Tabaksendungen 
beizumessen;; dagegen zeigt sich eine bedeutende Zunahme bei 
den Sendungen von Holz, Hanf, Flachs und Rüben. Es wurde 
beschlossen, aus dem Reinüberschusse den am 1. Juli d. J. 
fälligen Kupon der im Umlauf befindlichen 23807 Prioritäts- 
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aktien mit 2,759, d.i 2,75fl. für die Aktie, einzulösen. Die rück- 
ständigen 2,25 N. gebühren den Eigenthümern des folgenden 
Kupons, so dass diese unter dem Titel Dividendenrückstand noch 
2,25 9 beanspruchen können. Es wurde schliesslich die Ein- 
führung des Personen -Zonentarifes und die diesbezügliche 
Aenderung des Vertrages mit den Ungarischen Staatsbahnen 
beschlossen. 


Generalversammlung der Biharer Lokalbahnen am 11. Juni d.J. 


Zufolge des Berichtes für 1891 stellen sich die reinen 
Betriebseinnahmen auf 87090 fl. (+ 11547 fl. gegen 1890). In- 
folge der Einführung des Zonentarifes hat sich der Personen- 
verkehr um 83,6°, die daraus erzielte Einnahme um 48% gegen 
das Vorjahr gehoben. Von dem Ueberschusse werden die Ku- 
pons der Prioritätsaktien mit 3,75% = 7,50 fl. eingelöst. Die 
von der Direktion beantragte Modifikation der Statuten, wo- 
nach aus dem Beitrage des Biharer Komitates von 400 000 fl. 
ein Reservefonds geschaffen werde, wurde genehmigt. 


Generalversammlung der Eisenbahn Nagy-Kikinda- 
Nagy-Becskerek am 11. Juni d. J. 


Dem Direktionsbericht für 1891 zufolge hat sich das 
Unternehmen erfreulich entwickelt, der Reingewinn hat sich 
zusammen mit dem vorjährigen Uebertrage auf 103 420,02 fl. er- 
höht. Der Personentarif wurde im Nahverkehr herabgesetzt 
und dadurch hat sich die Zahl der Reisenden bedeutend ver- 
mehrt. Es wurde beschlossen, auf die Einlösung der auszu- 
loosenden 34 Prioritätsaktien 3400 fl. zu verwenden und auf 
die im vorigen Jahr ausgeloosten 30 Prioritätsaktien eine 6% 
Dividende auszubezahlen; von dem Reste sind auf den sieben- 
ten Kupon der noch im Umlaufe befindlichen Prioritätsaktien 
die seit dem Jahre 1889 rückständigen 4,50 fl. und auf den 1890 
fällig gewordenen achten Kupon eine Theilzahlung von 4,50 A. 
zu leisten. 


Generalversammlung der Marmaroser Salzbahn-Aktien- 
gesellschaft am 15. Juni d. J. 


Dem Geschäftsberichte für 1891 ist zu entnehmen, dass 
infolge der aussergewöhnlichen Gestaltung des Betriebes das Er- 
trägniss zum Theil ungünstig beeinflusst wurde, da ihre zwei 
neuen Linien bereits im Januar betriebsfähig fertiggestellt 
waren, aber wegen der sich verzögernden Verhandlungen mit den 
Ungarischen Staatsbahnen über den Betriebsvertrag erst im 
Juli eröffnet werden konnten. Der Salzverkehr war wohl be- 
triedigend; der Personenverkehr hat infolge des Zonentarifes 
zugenommen. Die Gesammt-Roheinnahmen betrugen 165 097,74 fl. 
gegen 133768 N. im Jahre 1890, die Betriebsausgaben dagegen 
75664,01 4. Von dem Betriebsüberschusse zuzüglich des vor- 
jährigen Gewinnvortrages von 103555,61 fl. werden nach Do- 
tirung des Schwellen-Erneuerungsfonds der Schmalspurbahnen 
und nach statutenmässiger Honorirung der Direktion und des 
Aufsichtsrathes die am 15. Januar d. J. verloosten Prioritäts- 
aktien eingelöst, der Reserve- und der Stammaktien-Einlösungs- 
fonds dotirt, endlich eine 4'/@ Dividende an die im Umlaufe 
befindlichen Prioritätsaktien gezahlt und der Rest von 
7893,11 fl. auf neue Rechnung vorgetragen. 


Generalversamlung der Eisenbahn Grosswardein-Belenyes- 
Vasköh an 15. Juni d. J. 


Der Bericht für 1891 hebt vor allem das erspriessliche 
Gebahren der den Betrieb führenden Direktion der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen hervor, welche den Wünschen des 


die Bahn benutzenden Publikums in jeder Beziehung entgegen- | 
Die Gesammteinnahmen betrugen 189243,82 f., die 


kommt. 
Ausgaben 112 774,35 fl., die Reineinnahme beträgt somit 76 469,49 
(1890: 52580) A. Die Summe wird zur Tilgung der 160000 Al. 
betragenden Forderung der Ungarischen Staatsbahnen für die 
von ihr der Gesellschaft überlassenen Wagen verwendet. 
Schliesslich wurden die Honorare der Mitglieder der Direktion 
und des Aufsichtsrathes bestimmt. 


Generalversammlung der Bozen-Meraner Bahn am 17. Juni d. J. 


Der Bericht des Verwaltungsrathes für 1891 betrifft zu- 
nächst das mit der Staatsverwaltung getroffene Uebereinkom- 
men wegen Neuordnung der finanziellen Verhältnisse der 
Bozen-Meraner Bahn. Nach diesem Uebereinkommen soll be- 
hufs vollständiger Ordnung aller schwebenden finanziellen Ver- 
pflichtungen zur Bestreitung der anwachsenden Investitions- 
auslagen und zur Schaffung eines Investitionsfonds der Bahn 
im Gesammtbetrage von 1407373 fl. a) die Ausgabe eines auf 
Oesterreichische Währung lautenden, mit 4% verzinslichen und 
innerhalb der Konzessionsdauer rückzahlbaren Prioritätsan- 
lehens im Nominalbetrage von 1,7 Millionen Gulden und b) die 
Emission neuer Aktien im Betrage von 100000 fl. erfolgen, so 
dass das ee Anlagekapital aus einem Aktienkapital von 
1,225 Millionen Gulden und dem Prioritätsanlehen von 1,7 Mil- 


lionen Gulden, zusammen 2,925 Millionen Gulden bestehen 
wird. Die Bahn erklärt sich bereit, den restlichen Staatsvor- 
schuss — von dermalen 933 732 fl. — sammt laufenden Zinsen 
bis spätestens 2. Januar 1893 zurückzuzahlen, und übernimmt 
die Einlösung der 5 $ Prioritätsschuld von 125 000 fl. durch Aus- 
folgung von 4% Prioritätsobligationen in Gemässheit der Zu- 
stimmungserklärung der gegenwärtigen Prioritäre. Laut wei- 
terer Vereinbarung werden im Falle der Durchführung dieser 
finanziellen Transaktion an Stelle der bisherigen Kuungen 
der Konzessionsurkunde über das staatliche Einlösungs- und 
Heimfallsrecht geänderte Bestimmungen zu treten haben. Die 
Vereinbarungen sowie die mit der finanziellen Transaktion 
verbundenen Statutenänderungen wurden ohne Diskussion ge- 
nehmigt und der Verwaltungsrath zur sofortigen Aufnahme 
der Prioritätsanleihe von 1,7 Millionen Gulden ermächtigt. 
Ueber die Betriebsergebnisse des abgelaufenen Jahres wird 
mitgetheilt: Befördert wurden 212000 Personen und 49000 t 
Güter — um 5600 Personen und 3500 t weniger als im Jahre 
1890 — und hierfür 240738 fl. (— 8250 fl.) eingenommen. Die 
geringere Frequenz wird auf die Katastrophe von Kollmann 
und die hierdurch verursachte fünfwöchentliche Verkehrs- 
unterbrechung zurückgeführt. Der ausgewiesene verfügbare 
Ueberschuss beträgt 121508 fl. Hiervon werden nach den Ab- 
zügen für Verzinsung, Abschreibungen und Dotirungen 45 000 fl. 
zur Zahlung einer Dividende von 4fl. für die Aktie verwendet 
und 702 f. a nuovo vorgetragen. 


Generalversammlung der Gölnitzthal-Eisenbahn am 20. Juni d. J. 


Laut Direktionsbericht für 1891 betrugen die Einnahmen 
175 993 fl. und der Betriebsüberschuss 80 3380. Hiervon werden 
3200 fl. zur Einlösung von 32 Prioritätsaktien, 76134 fl. zur 
Bezahlung einer Dividende von 6 fl. für jede der im Um- 
laufe befindlichen 12689 Prioritätsaktien verwendet und 1004. 
auf neue Rechnung vorgetragen. Dem leitenden Direktor 
Peter Räth (Direktor der Kaschau-Oderberger Bahn) wurde 
für die auf die Herabdrückung der Betriebskosten abzielende 
fachgemässe Geschäftsleitung die Anerkennung der General- 
versammlung ausgesprochen. 


Generalversammlung der Lokalbahn Laibach-Stein 
'am 20. Juni d. J. 


Nach dem Berichte des Gesellschaftsvorstandes wurde 
in der ersten Betriebsperiode, d.i. dem Zeitraume vom ]. März 
bis 31. Dezember 1891, auf der gesellschaftlichen Lokalbahn 
eine Roheinnahme von 53415 fl. erzielt. Nach dem vorgelegten 
Rechnungsabschlusse ergibt sich eine Reineinnahme von 
27263. Hiervon beschloss die Versammlung, zunächst 1 200 fl. 
zur Amortisirung von 12 Stück Prioritätsaktien auszuscheiden 
und den Kupon der 5667 Prioritätsaktien (zu 100 fl.) mit je 
4,16 fl. einzulösen. Von dem verbleibenden Ueberschusse von 
2488 fl. sollen 10 $ in den Reservefonds hinterlegt, die Kupons 
der 3400 Stammaktien (zu 100 fl.) mit je 65 kr. eingelöst und 
die sodann erübrigenden 29 fl. zu Gunsten der Stammaktionäre 
auf neue Rechnung vorgetragen werden. 


Generalversammlung der Kolomeaer Lokalbahnen! 
am 22. Juni d. J. 


Der Präsident des Verwaltungsrathes berichtet vor 
allem, dass die Verhandlungen mit der Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen über die Erneuerung bezw. 
Abänderung des bestehenden Betriebsvertrages zum Abschlusse 

elangt sind und die Genehmigung des Handelsministeriums 
erhalten haben. Infolge des neuen Uebereinkommens, welches 
auf die Dauer von 5 Jahren ab 1. Januar 1891 abgeschlossen 
wurde, ist zu den Kosten der allgemeinen Verwaltung und 


, den Centralleitungen der 3 Dienstzweige nur ein jährlicher 


Beitrag von 500 fl. anstatt des früheren Minimal - Pauschal- 
betrages von 3000 fl. zu leisten, und entfällt die für die Mit- 
benutzung des Bahnhofes in Kolomea im Jahre 1891. mit 
1829 fl. verrechnete Vergütung gänzlich. Ferner sind für die 
Beförderung der Regiegüter, insbesondere des Heizmaterials 
(Kohle und Koks), auf den Linien der Oesterreichischen Staats- 
bahnen nur die halben tarifmässigen Gebühren zu berechnen, 
und stehen auch Rückvergütungen aus der Verrechnung der 
Reparaturkosten der Cisternenwagen zu erwarten. Durch 
diese Richtigstellungen, bezw. Kostenrückerstattungen werde 
sich das Erträgniss der gesellschaftlichen Linien für das Jahr 
1891 wesentlich günstiger gestalten, und der Verwaltungsrath 
werde erst auf Grund dieser längere Zeit in Anspruch neh- 
menden Abrechnungen in der Lage sein, einen den thatsäch- 
lichen Verhältnissen entsprechenden Antrag auf die Verwen- 
dung des Reinerträgnisses zu stellen. Der Verwaltungsrath 
beantragt daher, dass diese Generalversammlung vertagt und 
dass der Verwaltungsrath ermächtigt werde, die Fortsetzung 
derselben in dem ihm später als geeignet erscheinenden Zeit- 
punkte einzuberufen. er Antrag wurde einstimmig ange- 


' nommen. 
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Generalversammlung der Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn 
am 25. Juni d. J. 


In derselben gelangte vorerst ein ausführlicher Bericht 
der Verwaltung zur Verlesung, welcher die Verhältnisse der 
Fünfkirchener Betriebsdirektion und den Konflikt, in welchen 
die Bahn mit der Ungarischen Regierung gerathen ist, ein- 
gehend darlegt. Wie der Bericht mittheilt, wurden in 
neuester Zeit Verhandlungen mit der Regierung wegen Ab- 
schlusses eines neuen Betriebsvertrages fortgeführt, deren bis- 
heriger Gang die Direktion zu der Hoffnung berechtige, dass 
es gelingen werde, einen Betriebsvertrag auf einer solchen 
Basis abzuschliessen, welche den berechtigten Interessen der 
Aktionäre entspricht. 

Der hierauf zur Kenntniss genommene Geschäftsbericht 
für 1891 stellt fest, dass die Betriebseinnahmen 569 254 fl., die 
Betriebsausgaben 256105 fl. betragen haben, der gesammte 
Ueberschuss beziffert sich demnach auf 313148 fl. gegen 
325 755 A. im Jahre 1890. Die Staatssubvention, welche im Vor- 
jahre mit 35 922 fl. in Anspruch genommen wurde, hat sich für 
das abgelaufene Jahr auf 37735 fl. erhöht. Die Subvention 
zur Verzinsung und Amortisation des Investitionsanlehens 
betrug zu Lasten des Staatsgarantie-Kontos in Gold im abge- 
laufenen Jahre 20132 fl. gegen 19404 fl. im Vorjahre. Die ge- 
sammten für das Jahr 1891 auf die Fünfkirchen-Barcser Bahn 
entfallenden Centralleitungs-Kosten betragen im Sinne des mit 
den Konzessionären der Budapest-Fünfkirchener Bahn und der 


Donau-Dampftschifffahrtgesellschaft abgeschlossenen Vertrages | 


15802 fl. während dieselben vor der Kreirung der gemein- 
schaftlichen Betriebsdirektion 38645 fl. betragen haben. Für 
die Mitbenutzung der Strecke Ujszöny - Szent-Lörinez wurden 
auf Grund des mit der Budapest-Fünfkirchener Bahn abge- 
schlossenen P&agevertrages durch diese Bahn im abgelaufenen 
Jahre zusammen 123 609 H., d.i. um 26238 H. mehr als im Jahre 
1890, an die Fünfkirchen-Barcser Bahn gezahlt. 


Generalversammlung der Betriebsgesellschaft 
der Orientalischen Eisenbahnen am 23. Juni d.J. 


In derselben wurden bezüglich der Betriebsergebnisse 
für 1891 die Anträge des Verwaltungsrathes einstimmig ge- 
nehmigt und beschlossen, von dem Reingewinne von 3 606 094 
Frances dem Amortisationsfonds 280 000 Fres., dem Erneuerungs- 
fonds 400 000 Fres., dem ordentlichen Reservetonds 171988 Fres. 
zuzuweisen, die Dividende mit 25 Fres. für die Aktie zu be- 
stimmen und den Rest von 254106 Fres. auf neue Rechnung 
für 1892 vorzutragen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Ein nur zum Theil erklärliches Unbehagen hat sich der 
Europäischen, insbesondere der Wiener Börse bemächtigt. 
Die Aktion, welche von Berlin aus gegen die Ueberwälzung der 
Einkommensteuer der 3 % SFR TAR 
wurde, berührt hier sehr unangenehm. 
Gesellschaft beruft sich in ihrem diesfälligen Protest auf das 
Urtheil des Deutschen Reichsgerichts in einem analogen Falle 

egen die Russische Naphta-Produktionsgesellschaft; unsere 
Tozistän nehmen den entgegengesetzten ‚Standpunkt ein; es 
ist dieselbe Erscheinung, wie sie vor Jahren bezüglich der 
Einlösung unserer Kupons in Gold wahrgenommen wurde. 
Wie diese Prozesse glücklicherweise aus der Welt geschafft 
wurden, so hofft man ebenso auf eine zufriedenstellende Lösung 
jener Frage. Mehr Sorgen bereiten die Ernteaussichten, da 
das unbeständige Wetter die nothwendige Sonnenhitze ver- 
scheucht. 


Obzwar unsere Bahnen im Hinblick auf die geänderte Tarit- 
politik des grössten Eisenbahnunternehmers - des Staates 

einer besseren Betriebsperiode entgegengehen, so war doch 
die Stimmung für dieselben eine gedrückte Es 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn 2910, Galizische Carl Ludwigbahn 
214, Nordwestbahn 214,50, Elbethalbahn 237,25, Staatsbahn 
302,25 und Südbahn 98,75. Im Gegensatze dazu war für inter- 
nationale Wagenleih-Gesellschaft (140) und Wiener Wagenleih- 


Gesellschaft (110) gute Meinung. Die beiden Duxer Bahnen 
waren ohne Notiz, da die Debirane über die schon am 
1. d. Mts. fälligen Renten noch immer unterhandelt. Das 


Landesgericht Wien hat zur Wahrung der Rechte der Inhaber 
der Prioritätsobligationen der Ungarischen Westbahn 
(100,50) bezw. des mit 5 $ in Silber verzinslichen Anlehens von 
3276400 fl. vom Jahre 1874 einen Kurator in der Person des 
Hof- und Gerichtsadvokaten Dr. Herrman bestellt. Die Oester- 
reichische Regierung, welche gemeinsam mit der Ungarischen 
Regierung den Tilgungsplan des Prioritätsanlehens bestätigt 
hat, wurde von der vertragswidrigen, am 1. April d. J. vorge- 
nommenen Ziehung der Obligationen gar nicht verständigt. 


nprioritäten (180) inscenirt | 
Die Berliner Diskonto- | 


Dazu kommt der stetige Rubelfall und die wider- | 
sprechenden Nachrichten über den Saatenstand in Russland. | 


notiren: | 


Aus Frankreich 
Betriebseröffnungen. 

1. Am 17. April ist von der im Departement Haute 
Vienne gelegenen Strassenbahn la Juv£nie-St. Yrieix die Rest- 
strecke les Salines-St. Yrieix (1,4 km) dem Betriebe übergeben 
worden. 

2. Am 30. Mai d. J. hat die Orlöansbahn von der Linie 
Nontron-Sarlat die Strecke Nontron-Thiviers (27,135 km) mit 
den Zwischenstationen Saint Pardoux la Riviere, Milhac de 
Nontron und Saint Jean de Cöle in Betrieb genommen. 

3. Am 1. Juni d. J. hat die Orl&eansbahn den 1,79 km 
langen direkten Anschluss der Linie Bordeaux-la Sauve an die 
Verbindungsbahn zwischen dem Orl6eans- und dem Südnetze, 
welcher die direkte Einfahrt der Personenzüge der Linie Bor- 
deaux-la Sauve in den Bahnhof Bordeaux - Bastide gestattet, 
dem Verkehre übergeben. Zu gleicher Zeit wurde die Halte- 
stelle la Benauge, die am Vereinigungspunkte des neuen An- 
schlusses und der genannten sdasesbahn mit der Linie 
Bordeaux-Cavignac angelegt ist, eröffnet (vergl. auch unten 
Ziffer 8). 

4. Am 1. Juni d. J. hat die Nordbahn von der Linie Ca- 
teau-Laon die Strecke Guise-Sains Richaumont (11,797 km) mit 
den Zwischenstationen Flavigny le Grand und Puisieux (Halte- 
stelle) dem Betriebe übergeben. 

5. Am 1. Juni d. J. hat die Ostbahn die für Schnellzugs- 
verkehr eingerichtete zweigeleisige Linie Montierender-Sorcy 
(102,319 km) mit den Zwischenstationen Vassy, Joinville und 
Gondrecourt (Kreuzungspunkte mit schon bestehenden Linien), 
ferner Voillecomte (Haltestelle), Maizieres-Sommancourt, Cha- 
tonrupt-Sommermont, Poissons, Thonnance les Mulins, Soulain- 
court, Lumeville Chassey, Mauvages, Sauvoy, Void und Saint 
Martin Sorcey (Haltestelle) dem Verkehre übergeben. Diese 
Linie ist ein Theil jener strategischen Bahn, die im Mobil- 
machungsfalle die Heranschaffung der Truppen aus Moulins, 
Nevers und Bourges nach der Deutschen Grenze beschleunigen 
soll. Das erste Stück von dieser Linie. nämlich Bourges 
Sancerre-Cosne-Clamecy ist noch nicht vollendet, dagegen ist 
die anschliessende Strecke Clamecy-La Roche bereits zweige- 
leisig ausgebaut; der Bahnhof La Roche wird durch die über 
Bannard nach Saint Florentin führende Verbindungslinie 
(vergl. auch Nr. 35 8. 375 d.Ztg.) umgangen. Von Saint Florentin 
an der Linie Paris-Dijon führt die strategische Bahn unter 
Umgehung des Bahnhofs Troyes durch eine Verbindungslinie 
nach Brienne, benutzt von Brienne bis Valentigny die Linie 
Brienne-Vitry le Francois und von Valentigny bis Montierender 
die Linie Valentigny-Eclaron-Saint Dizier-Revigny-Hirson. Die 
in Montierender beginnende neue Linie übersetzt in Vassy die 
Linie Eclaron-Doulevant, in Joinville die Linie Saint Dizier- 
Chaumont, die Marne und den Kanal, in Gondreeourt die Linie 
Nancois Neufchäteau und erreicht in Sorey die Linie Paris- 
Chälons-Commercy-Sorcy-Toul-Avricourt. 2 Verbindungslinien 
bei Sorey gestatten den Militärzügen, entweder nach Verdun 
oder nach Toul weiterzufahren. In Joinville und Gondrecourt 
sind Anschlüsse für den Friedensverkehr nach Chaumont bezw. 
Neufchäteau hergestellt. 

6. Am ı. Juni d. J. hat die Westbahn von der Verbin- 
dungsbahn zwischen der Linie Paris-Versailles (Rechtes Ufer) 
und der Gemeinschaftsstrecke der Linien Paris-Saint Germain 
und Paris-le Havre, von der früher der auf der Seite von 
Versailles, vor der Zweigbahn von la Garenne-Bezons gelegene 
Anschluss hergestellt wurde, den nach Paris gerichteten, 
0,9338 km langen Anschluss mit der Station Becon le Bruyeres 
eröffnet. 

7. Am 7. Juni hat die Südfrankreichbahn (Sud de la 
France) die Linie Grasse-Nizza (49 km) mit den Zwischensta- 
tionen Magagnosc Chäteauneuf, Bar sur Loup, le Loup (Halte- 
stelle), Tourrettes, Vence, Saint Jeannet la Gaude, Gattieres, 
(Haltestelle), Colomas (Gabelung), Lingostiere, Saint Isidore 
und la Madeleine; ferner von der Linie Nizza-Saint Andre die 
Strecke Manda-la Tinee (16 km) mit den Zwischenstationen 
Castagniers (Haltestelle), Saint Martin du Var, la Roquette 
(Haltestelle) und Plan du Var in Betrieb genommen. 

8 Am 1. Juli d. J. hat die Staatsbahn von der Linie 
Cavignac-Bordeaux die 12 km lange Strecke Grave d’Ambares- 
Bordeaux (Haltestelle la Benauge) mit der Zwischenstation 
Carbon Blanc Sainte Eulalie für beschränkten Güterverkehr 
eröffnet (vergl. oben unter Ziffer 3). 

Gemeinnützigkeitserklärungen. 

Für gemeinnützig sind erklärt worden: 

1. die der Orl&ansbahn endgültig konzessionirte Eisen- 
bahn von allgemeinem Interesse Laqueuille -1a Bourboule - le 
Mont Dore; 

2. die den Maschineningenieuren Ludwig und Schopfer 
in Bern auf dem Gebiete der Gemeinde Blosseville Bonsecours 
(Seine-Inferieure) für 60 Jahre konzessionirte Lokalbahn mit 
Seilbetrieb von Rouen Eauplet nach der Hochebene von Bon- 
secours; 
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3. die der „Societ& des chemins de fer &conomiques du 
Nord“ bis 1. Juli 1944 konzessionirte, für Personen- und Güter- 
verkehr bestimmte Dampfstrassenbahn Bonsecours-Cond6- 
Vieux-Cond&-Hergnies, die in Cond& (Tournaithor) an die 
Strassenbahn Valenciennes-Cond& Anschluss erhalten soll. 

Zugleich ist die Konzessionsdauer der am 30. Juni 1877, 
am 19. Dezember 1882, am 7. November 1885 und am 21. Juni 
1837 für gemeinnützig erklärten Strassenbahnen von Valen- 
ciennes bis 1. Juli 1944 verlängert worden. 


Berichterstattung über Zugverspätungen. 

Bisher waren in die zehntägigen Aufstellungen der Ver- 
spätungen von Personenzügen nur die Verspätungen von mehr 
he 15 Minuten für Strecken unter 100 km und Verspätungen 
von mehr als 30 Minuten für längere Strecken aufzunehmen. 
Da die Regelmässigkeit des Zugverkehrs eine wesentliche Vor- 
bedingung für die Sicherheit ist und ein neuerdings ergangenes 
Ministerialrundschreiben den Eisenbahnen die Ergreifung aller 
zur möglichsten Vermeidung der Verspätungen erforderlichen 
Maassnahmen zur Pflicht gemacht hat, so hat der Minister 
der öffentlichen Arbeiten, um zur Vervollständigung dieser 
Anweisungen die nöthigen Unterlagen zu gewinnen und um 
deren Ausführung zu sichern, die mit der Staatsaufsicht über 
den Eisenbahnbetrieb betrauten Generalinspektoren durch 
Rundschreiben vom 27. Mai d. J. angewiesen, in die zehn- 
tägigen Aufstellungen ohne Rücksicht auf die Fahrstrecke der 
Züge alle Verspätungen von 15 und mehr Minuten aufzu- 


nehmen. Diese Aufstellungen sind allmonatlich an die Auf- | 


sichtsabtheilung des technischen Betriebs-Eisenbahnrathes ein- 
zusenden, damit die Ursachen der Unregelmässigkeiten fest- 
zestellt und Abhilfsmaassregeln vorgeschlagen werden können. 


Aus Italien. 
Betrieb. 


Betriebslänge der Eisenbahnen Italiens. 
Am 1. Januar d.J. betrug die gesammte Länge der Italienischen 
Bahnen 13453 km; innerhalb des letzten Jahres waren 292 km 
zur Eröffnung gelangt. Die Länge vertheilt sich auf: Mittel- 
meernetz (Hauptnetz 4191 km, Sekundärlinien 679 km) mit 
4870 km; Adrianetz (Hauptbahnen 4196 km, Sekundär- 
bahnen 1037 km) mit 5233 km; Sieilisches Netz (Haupt- 
linien 613 km, Nebennetz 228km) mit768km; Staatsbahnen 
im Betrieb der Venetianischen Baugesellschaft 140 km; Sar- 
dinische Königliche Gesellschaft 411 km, Sekundärbahn- 
Gesellschaft 357 km, zusammen 768 km, sonstige Bahnen 1 601 km. 

Von den drei grossen Netzen hatten während der ge- 
nannten Zeit die Mittelmeerbahnen um 70, die Adriabahnen 
um 23 und die Sieilischen Linien um 112, insgesammt um 205 km 
zugenommen. 

© Nordmailand, Nachbarverkehr. Der von den 
beiden grossen Betriebsgesellschaften mit diesem Netze ver- 
einbarte gemeinsame Verkehr hat seither recht zufrieden- 
stellende Ergebnisse geliefert. 

Beförderung von Fahrzeugen. Der neue Tarif, 
welchen die drei grossen Bahnnetze an Stelle des bisherigen 
zur Einführung bringen wollen und welcher sich lediglich auf 
Eisenbahn- und Tramwagen bezieht, die auf eigenen Rädern 
laufen, geht von nachstehenden Normen für die Preisberech- 
nung (Betrag für das einzelne Fahrzeug und Kilometer) aus: 


Gewicht als Eilgut als Frachtgut 
bis zu 12 t. 0,339 L. 0,204 L. 
Ne Alle 0,508 „ 0,306 „ 
über 20 „. 0,673 „ 0,408 „ 


Novara-Seregno. Auf Grund des Abschlusses vom 
1. April d. J. wurde ein Vergleich mit den Gläubigern zu 20 & 
in dem Sinne vorgeschlagen, dass auch die Obligations- 
forderungen in Besitztitel umgewandelt würden (21900 Aktien 
zu 250 L.) und der Betrieb zu Gunsten der Besitzer dieser 
neuen Werthe Fortsetzung fände; dieser Vorschlag des Auf- 
sichtsrathes fand Annahme. 

Ausnahmetarife für Wein. Im Auslandsverkehr 
ist ein Zonentarif für Weinsendungen in Wagenladungen ver- 
einbart worden, welcher eigenartige Grundsätze verfolgt, in- 
dem einerseits ausser der Gebühr für die Zone ein fester 
Wagenbetrag zur Berechnung gelangt, andererseits nach dem 
Jahresversand von 1, 5, 10, 20 und 30 Tausend Tonnen 
ein weiter fallender Einheitssatz Anwendung findet. Der Tarif 
enthält die Preise einmal für Wagen und Kilometer, ferner für 
Wagen und Zonensumme ausgeworfen; die erste Zone geht, 
zugleich die erste Tarifabtheilung bildend, bis zu 600 km oder 
der Bezahlung für diese Entfernung, die Zouen II bis VI steigen 
je um 100 km und Zone VII geht über 1100 km. { 

In der Gesetzsammlung wurde dieser Tarif erst spät ver- 
öffentlicht und bald darauf auch der Ausnahmetarif für ver- 
dorbenen Wein in Wagenladungen, nach Brennereien bestimmt, 


Statistik. 

Adrianetz. Eine vorläufige Zusammenstellung der 
Betriebsergebnisse des Jahres 1891 ergab eineRoheinnahme 
von 107 146442 L. (gegen 106 659 076 L. in 1890), davon auf das 
Stammnetz entfallend 100452048 (+ 886907) L. und auf die 
Nebenbahnen 6694 385 (— 299540) L.; es ist dabei zu bemerken, 
dass in 1891] zu dem Hauptnetz 149 km zugelegt wurden, von 
denen 130 den bisherigen Ergänzuneslinien entnommen waren. 
Die mittlere Betriebslänge bei Jahresschluss zählte damit 
5218,4 km, wovon 1004,4 km Nebenbahnen. 

Der kilometrische Durchschnittsbetrag war für das Haupt- 
netz auf 23894 (24554) L., für die Ergänzungslinien auf 6665 
(6253) L. zu berechnen. —. Die Schifffahrt auf dem Gardesee 
erbrachte 197 296 I.. mit einer Zunahme von 16 130 L. gegen 1890. 

Im ersten Kalender-Vierteljahr 1892 ergab sich eine kilo- 
metrische Roheinnahme von 4168,95 L. gegen 4382,37 L. in 
gleicher Frist des Vorjahres. = 

Mittelmeernetz. Aus der dem Jahresbericht für 
den Betrieb 1590/91 beigegebenen Statistik geht hervor, dass 
infolge der schwierigen Geschäftslage des Landes und des Ein- 
flusses derselben auf den Eisenbahnverkehr eine fühlbare Ver- 
minderung der Roheinnahmen zu verzeichnen war, welche in 
der Uebersicht über die voll zurückgelegten 6 Betriebsjahre 
grell hervortritt. Nachdem das 1. Jahr nach Einrichtung der 
jetzt bestehenden Gestalt des Bahnbetriebes im Königreich 
(1/7. 85 bis 30/6. 86) rund 106 Millionen Lire einkamen, folgten — 
in Millionen Lire angegeben — das 2. mit 112,9, dann 119,1 
bezw. 119,3 und 121,6 Mitonen und schliesslich das Berichts- 
jahr mit nur 117343 477 L., einem Ausfall im Personen- und 
Güterverkehr, wie er aus ähnlichem Grunde von den Bahnen 
in fast sämmtlichen Staaten Europas beklagt wurde, und bei 
welchem leider eine entsprechende Verminderung der Betriebs- 
ausgabe nicht eintreten konnte. 

Die Baulänge änderte sich von 4732 km (davon 646 km 
zum Ergänzungsnetz gehörig) auf 4794 km mit 641 km Neben- 
bahnen, die Gemeinsamkeitslinie Mailand-Chiasso nur zur Hälfte 
berechnet. Die mittlere Betriebslänge war 4757 
4119 und 638) km. gegen das Vorjahr 30 km mehr; auf diesen 

urchliefen die Züge 26496501 (+ 72339) km. Die oben be- 
zeichnete Roheinnahme war gegen das Vorjahr um 
4257597 L. geringer, und zwar bei dem Hauptnetz um 
5041 739 L. vermindert, bei dem Sekundärnetz um 784142 L. er- 
höht; die kilometrische Roheinnahme war sonach: 
durchschnittlich 24667 (25725) L., Hauptnetz 26713 (28239) L., 
Nebennetz 11462 (10013) L. und auf das Zugkilometer 
entfielen 4,43 (4,60) L. 

DieBetriebskostenerforderten 79755572 (+24679%6)L., 
auf das Kilometer 16766 (16820) L., auf das Zugkilometer wie 
im Vorjahre 3,01 L. — Der Ausfall im Personenverkehr 
(689 301 L.) war ausser der Neueröffnung von 64km, Vermehrung 
einiger Hauptzüge und des für die Indische Post bestimmten, 
zumeist dem Umstande zuzuschreiben, dass vertragsmässig eine 
Verminderung von Zügen nicht eintreten konnte, während er 
im Güterverkehr (um 3829773 L.) dadurch hervorgerufen 
wurde, dass im Betriebsjahr weniger und minderwerthige 
Güter zur Auflieferung kamen als vordem. 

Die Durchführung bezw. einheitliche Ausgestaltung des 
Fahrplanes war zufriedenstellend; für verschiedene Ein- 
richtungen auf Bahnhöfen usw. zu militärischen Zwecken tritt 
das Kriegsministerium ein. Bezüglich des Rollmaterials 
bleibt noch zu bemerken, dass die Regierung im Juli 1890 
3400000 L. zu Neubeschaffungen für Ergänzungslinien anwies 
und ferner ursprünglich für einen 5jährigen Zeitraum ab 
17. 91 zu ähnlichem Zweck insgesammt 14 Millionen Lire in 
Aussicht genommen hatte, mit Rücksicht auf die schwierige 
Finanzlage des Landes und die Abstriche von Beträgen für den 
Bedarf öffentlicher Arbeiten jedoch von einem 5jährigen Plan 
Abstand nehmen zu müssen erklärte und für das laufende Be- 
Behr (1891/92) nur 2 Millionen Lire zur Verfügung stellen 

onnte. 

Im’ Betriebe stellten sich die Roheinnahmen in 
Prozenten des Gesammten in Durchschnitten für das ganze 
Netz (für Stamm- und Ergänzungsbahnen in Klammer da- 
neben) auf: Personen 41 (41 und 35) 2, Gepäck-, Hunde und 
Eilgut 8 (9 und 7) 2, beschleunigtes Frachtgut 3 a und 3) ®, 
Frachtgut 47 (46 und 55) $, Nebeneinnahmen 1 (1 und 0,5) von 
dem angegebenen Betrage. — Bei dem Fahrpark haben durch- 
laufen: von den 1269 (Durchschnittszahl) Zugmaschinen 
jede 24341 km, von den 3655 Personenwagen jeder 33590 km, 
von den 937 Gepäckwagen jeder 32493 km und von den 21546 
Güterwagen aller Art jeder 11550 km. 

Was die Neubauten anbelangt, so waren vertrags- 
mässig für Rechnung der Gesellschaft dem Betriebe zu eröffnen: 
in 1892 201 km und von Rom-Segni noch 47 km (siehe „Eröft- 
nungen“), in 1893 nur 87 km (Övada-Asti 60 km, Juni, und 
Strecke Avellino-Paternopoli 27km, Oktober) und in 1894 Linie 
Rom-Viterbo bis Februar (40 km in Bau, 51 km in Verding), 
sowie die 14 km Ovada-Campoligure im Juni; ferner von den 
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in 1895—1897 zu eröffnenden 101 km (von Ovada-Asti 24km und 
von Avellino-Rocchetta Melfi 77 km) 30 km in Bau und 71 km 
in Verding. Ausserdem sind für Rechnung des Staates noch 
fertig zu stellen von Linie Cuneo-Ventimiglia noch der Rest 
Vernante-Limone und von Parma-Spezia der 33 km lange Rest 
Berceto-Pontremoli. 

Geldabschluss. Von dem Rohertrag des Haupt- 
netzes erhielt die Gesellschaft vertragsmässig 62,5 $ = 68769 304.L., 
von dem des Sekundärnetzes die Hälfte und 3.000 L. festen Satz 
auf das Kilometer, zusammen 5816541 L., ferner sonstige Ver- 
kehrseinnahmen mit 3700256 L., insgesammt aus dem Be- 
triebe 78286101 L. Einnahme, dagegen 79755572 L. an 
Betriebsausgabe, somit Ausfall 1469471 L. — Durch 
die vertragsmässig der (Gesellschaft zukommenden Vergütungen 
für Betrieb und Bau, sowie Leihgeld für Wagenbenutzung 
stellte sich deren Guthaben auf 13693944 L.; nach Abzug 
obigen Ausfalles, der Steuern, Verwaltungskosten und von 
Tilgungsbeträgen verblieben 9947583 L., unter Hinzurechnung 
des Vortrages aus dem Vorjahre 10022136 L. Nach Rücklage 
zum Ofeniichen und ausserordentlichen Reservefonds, satzungs- 
mässiger Verzinsung der 360000 Aktien zu 5% (je 25 L.) und 
Zahlung der Tantieme an die leitenden Personen der Verwaltung 
verblieben 439218 L., wovon jede Aktie noch 1 L. Dividende 
erhielt und der Rest von 79218 L. auf neue Rechnung vor- 
getragen wurde. 


Aus Nordamerika. 


Ueber den Werth des Oels als Heizmaterial 


gegenüber demjenigen von Kohle und Gas sind nach dem 
„Iron Age“ von Max Livingston genaue Versuche angestellt 
worden, deren Ergebnisse’allgemein interessant sein dürften. 
Die Versuche wurden unter sonst gleichen Bedingungen mit 
einem doppelwandigen Röhrenkessel von 1,552 m Durchmesser 
und 4,57 m Länge gemacht, der mit einem darüber liegenden 
Dampfbehälter von 197 m Durchmesser und 4,87 m Länge 
durch drei 31 cm hohe und 38cm weite Stützen in Verbindung 
stand. Hierbei kam man zu folgenden Ergebnissen: 

Es verdampfte Wasser von und beieiner Tempe- 
ratur von 100° C. 

1 kg Anthracitkohle i 

1 „ bituminöse Kohle . . . . .1014 „ n 

1 „ Brennöl (Dichte [gravity] 36) 16,48 „ „ 

ı cbm Gas von 90 Kerzenstärken . 205 .„ „ 

Das zur Verwendung gekommene Gas war ein Destilla- 
tionsprodukt von Petroleum und hatte ungefähr denselben 
Heizwerth wie natürliches oder Kohlengas. 

Wenn man den Heizwerth der bituminösen Kohle als 
Basis annimmt, ergibt sich die Heizkraft des Petroleums um 
ungefähr 60% grösser als diejenige der Kohle, obgleich theo- 
retisch das Petroleum nur 45% höheren Heizwerth hat. 

Hieraus lässt sich schliessen, dass beim gewöhnlichen 
Maschinenbetriebe die Heizung mit Kohle einen grösseren Ver- 
lust in sich schliesst, als mit Petroleum. Das Ergebniss 
wurde zudem unter nicht sonderlich günstigen Bedingungen 
erzielt, da an dem Feuerungsraum, der kurz zuvor noch für 
Kohlenfeuerung verwendet worden war, nur bare Verände- 
rungen vorgenommen werden konnten, und sich in der Haupt- 
sache auf das Bedecken der Roststäbe mit Ziegeln, und die 
Aufschüttung von Ziegelbrocken und Schlackensteinen vor der 
Feuerbrücke beschränkten. 

Das Oel wurde in den Feuerraum hineingesprüht, indem 
es hierbei unter Anwendung eines besonderen Apparates, des 
Mitchell Oelverbrenners, gleichzeitig mit Dampf und Luft ge- 
mengt wurde. Neben seinem hohen kalorischen Werth, der 
unter anderem dem Petroleum für die Ozeandampfschifffahrt 
eine erhöhte Bedeutung verleiht, werden als Vorzüge desselben 
angeführt: die Verminderung der Arbeit, die darin besteht, 
dass häufig ein Heizer ausreicht, wo jetzt mehrere gebraucht 
werden, die Möglichkeit, leichter einen eig Dampf- 
druck zu erhalten, die geringere Reinigungsbedürftigkeit der 
Siederöhren und Feuerungszüge. Auch wird in hygienischer 

eziehung geltend zu machen sein, dass die Beseitigung des 
Kohlenstaubes namentlich für das reisende Publikum eine 
grosse Annehmlichkeit bietet. 

Freilich kann die Petroleumfeuerung im allgemeinen nur 
für diejenigen Länder in Betracht kommen, wo der Preis der- 
selben gegenüber der Kohle mit den gewonnenen Vortheilen in 
einem angemessenen Verhältniss steht. 


97 kg Wasser 


Die Eisenbahnen von Chicago. 


In Chicago, dem grössten Eisenbahncentrum der Welt, 
münden jetzt 31 verschiedene Eisenbahnlinien, in deren Eigen- 
thum sich 28 Gesellschaften theilen. 


Die Einwanderung in die Vereinigten Staaten 


betrug nach Amerikanischen Nachrichten im Jahre 1890 
491 026 Personen, im Jahre 1891 590666 Personen. Die Deut- 
schen nehmen unter den Einwandernden immer noch die erste 
Stelle ein. So lieferten im letzten Jahre Deutschland 123 401, 
Grossbritannien und Irland 120722, Russland 104462, Oester- 
reich-Ungarn 70711 und Italien 68481 Einwanderer, Frankreich 
sandte nur 6527 Immigranten. 


Jahresleistung eines Lokomotivführers. 


Wie wenig in Amerika die Arbeitszeit der Eisenbahn- 
beamten noch durch Gesetz oder Verordnung geregelt ist, und 
selbst die verantwortungsvolle Thätigkeit der ee 
in dieser Hinsicht keinen Beschränkungen unterliegt, geht 
nach der „Railr. Gaz.“ daraus hervor, dass der Lokomotiv- 
führer Harry S. Bolton der Baltimore und Ohiobahn in der 
Zeit vom 15. April 1891 bis 15. April 1892 400 Tagewerke von 
je 12 Stunden geleistet hat, wobei er auf 7 Maschinen fuhr. 
Hierbei leistete Bolton allein in einem Monate 56 Tagewerke. 
Es ist allerdings zu bemerken, dass hierbei vielfach Bahn- 
hofsdienst inbegriffen gewesen zu sein scheint, und Master 
Bolton wohl manches Mussestündchen zum Schlafen gefunden 
haben wird. 


Die Eisenbahn für den Ausstellungsplatz in Chicago. 


Die Frage, welcher Art das Verkehrsmittel sein soll, dem 
die Aufgabe zufällt, eine bequeme Verbindung der einzelnen 
Theile des Chicagoer Weltausstellungsplatzes unter einander 
herzustellen und einen Personenverkehr grössten Umfanges zu 
bewältigen, ist endlich entschieden durch Abschluss eines Ver- 
trages mit der Western Electric Dummy Co., die im grossen 
und ganzen unter der Verwaltung der Thomson-Houston Elec- 
tric &. steht. Hiernach soll eine elektrisch betriebene zwei- 
geleisige Hochbahn über das ganze 240 ha grosse Austellungs- 
gebiet derart geführt werden, dass man in einer Rundfahrt 
alle hauptsächlichsten Punkte berührt und einen vollständigen 
Ueberblick über den Ausstellungspark gewinnt. Die Züge, die 
aus 4-5 Wagen bestehen, sollen in wenigen Minuten Zeit- 
abstand sich folgen. Haltepunkte sind alle 300 m vorgesehen. 
Der Preis einer Rundfahrt ist zu 5 Cents (20 3) bemessen. 
Man nimmt an, dass bei der Zusammenstellung von 5 Wagen 
zu einem Zuge dreimal mehr Personen befördert werden 
BT. als wenn man einzelne Wagen verkehren lassen 
würde. 


Ueber Mexikanische Eisenbahnverhältnisse 


bringt die „Railr. Gaz.“ einige bemerkenswerthe Aufzeich- 
nungen, aus denen hervorgeht, dass die bei den Eisenbahnen 
Beschäftigten zumeist Eingeborene sind, die sich mit gerin- 
Be Bezahlung zufrieden geben, als die aus den besseren 
Klassen der Bevölkerung hervorgehenden Hilfskräfte. Als 
geborenen Feinden der Arbeit geht jenen das Werk allerdings 
nur langsam von der Hand und der Begriff der pünktlichen 
Fertigstellung ist nahezu unbekannt. enn eine Arbeit be- 
gonnen wird, so lässt sich die Zeit ihrer Beendigung selten 
voraussehen. Das Tagelohn für gewöhnliche Arbeiter beträgt 
1—2 4 und manche leben hierbei noch einen guten Tag. 
Infolge der geringen Arbeitslöhne werden viele Arbeiten, die 
sonst von Maschinen geleistet werden, mit der Hand gemacht. 
So wird z.B. auf vielen Bahnhöfen das Wasser zur Maschinen- 
Ra E mit Menschenkraft gehoben. Für 90 „4 monatlich 
übernimmt der Eingeborene die vertragliche Verpflichtung, 
alles erforderliche Wasser zu pumpen; von diesem Betrag be- 
zahlt er seine Arbeiter und febt selbst davon. Viele Lokomo- 
tiven werden mit Holz geheizt, obgleich Wälder, selbst in den 
Bergen, nur spärlich vorhanden sind. Auf weite Entfernungen 
das Holz herangefahren und selbst mit Maulthieren her- 


wir 
Re eppt. Der Preis des Holzes wird trotz der billigen 
Löhne hierdurch ziemlich hoch, erreicht aber doch nicht den 


für Kohle, die auf einzelnen Strecken mit 85 4. für die Tonne 
bezahlt wird. 

Die Peonen, d.h. die Arbeiter der unteren Klassen, haben 
für Ehrlichkeit und Wahrheitsliebe kein rechtes Verständniss. 
Das Stehlen und Verdrehen der Wahrheit scheint ihnen zur 
zweiten Natur geworden zu sein. Besonders reizt Messin 
ihre Stehlsucht in hohem Maasse, und nur die besten un 
zuverlässigsten Arbeiter bekommen dies Metall in die Hände. 
Die Messinggiesserei und -Dreherei der Werkstätten sind um- 
wallt und mit kräftigen und gut vergitterten Thüren und 
Fenstern geschlossen. Häufig genug kommt es vor, dass von 
den Lokomotiven die abschraubbaren Messingtheile, Schmier- 
büchsen u. dergl. gestohlen werden. Alles, was nicht niet- 
und nagelfest ist, wird willkommen geheissen, und in Anbe- 
tracht nr Thatsache ist man öfter zu sonst ungewöhnlichen 
Konstruktionen geschritten. So wird z. B. bei den mit Luft- 
bremsen versehenen Güterwagen die Schlauchkuppelung direkt 
an jedem Ende des Luftleitungsrohres angebracht, und die 
Verbindung mit einem Stück Schlauch hergestellt, lediglich 


um die Zahl der erforderlichen Schläuche zu verringern. Die 
Schläuche werden, sobald der Wagen ausser Dienst gestellt 
wird, RU en und unter Schloss und Riegel aufbewahrt, 
nur auf Erfordern des Zugpersonals wieder herausgegeben und 
bleibt letzteres hierfür verantwortlich. 

Verbesserungen im Eisenbahnwesen werden von dem 
ewöhnlichen Volk fast immer missgünstig betrachtet. Als 
ie Peonen und Mexikaner gewahr wurden, dass mit Ein- 
führung der Luftbremsen die Zahl der Zugbedienungsmann- 
schaften sich verringerte, wurde kein Mittel unversucht ge- 
lassen, die Bremsen unwirksam zu machen. So wurden die 
Gummiunterlagsscheiben der Kuppelungen herausgeschnitten, 
Löcher in die Luftleitung gebohrt und auf jede Weise ein 
Versagen der Bremsen herbeizuführen gesucht. Bei der Fahrt 
von El Paso nach Mexiko werden Nachts die Lampen im 
Innern der Wagen geblendet, weil die Indianer häufig Steine 
durch die Fenster werfen. 


Die Kosten der Weltausstellung in Chicago 


werden nach den letzten Berechnungen, die dem Kongress- 
ausschuss vorgelegt wurden, als er kürzlich die Gebäude und 
das Gelände der Weltausstellung in Augenschein nahm, 
22226400 D. betragen. Vor einem Jahre wurden die Kosten 
dem Kongress um 4 Millionen Dollar niedriger angegeben. 


Ein Tunnel unter dem East River 

zur Herstellung einer bequemeren Verbindung zwischen Long 
Island, Newyork und Newengland wird seitens der Portchester 
und College Point Bahn zu bauen beabsichtigt. Der Tunnel 
soll von Long Island nach Ferry Point, auf der Newyorker 
Seite gelegen, führen. An dieser Stelle beträgt die Breite des 
East Bin ungefähr 1 km, die Wassertiefe ungefähr 22 m und 
die Tiefe bis zum Felsen ungefähr 40 m. 


Aus Südamerika. 


Die Argentinischen Eisenbahnen 


scheinen von einem neuen schweren Schlag betroffen werden 
zu sollen dadurch, dass man ihnen Provinzialsteuern auferlegen 
will. Zwar ist den vom Staate garantirten Eisenbahnen 
gemäss der bestehenden Gesetze bei der Konzessionsertheilung 
auf 50 Jahre Steuerfreiheit von allen Staats-, Provinz- un 

Gemeindeabgaben zugesichert worden. Die Provinz La Plata 
machte sich daher einer Gesetzesverletzung schuldig, als sie 
kürzlich diesen Bahnen eine Steuer auferlegte. Die Regierung 
beachtet aber, bei der feindlichen Stellung, die sie jetzt den 
Eisenbahnen gegenüber eingenommen hat, die hiergegen er- 
hobenen Beschwerden nicht; sollte sie diesen Standpunkt auch 
ferner behaupten wollen, so steht bei den ohnehin schlimmen 
Zeiten für die Bahnen deren gänzlicher Ruin zu befürchten. 


Die Eisenbahnen in Paraguay. 


Der sich mehr und mehr hebende Handel und der Zufluss 
neuer Kolonisten haben auch auf die Eisenbahnen und den 
Bau neuer Bahnlinien ihren belebenden Einfluss gehabt. Die 
„Railr. Gaz.“ theilt mit, dass die im Jahre 1864 eröffnete 
Centralbahn, die später bis nach dem bedeutenden Handels- 
platz Villa Rica, 92 km von Asuncion entfernt, ausgedehnt 
wurde, jetzt bereits bis nach Yuti, 50 km jenseits Villa Rica, 
ausgebaut und in Betrieb ist, und dass beabsichtigt wird, 
diese Bahn bis nach Villa Encarnacion am oberen Parana, 
150 km von Yuti entfernt, fortzusetzen und so die Verbindung 
mit der jetzt im Bau befindlichen Östargentinischen Eisenbahn, 
bezw. deren Zweigbahn Monte Caseros - Posadas, herzustellen. 
Die Centralbahn, die ursprünglich von der Regierung zur Zeit 
des älteren Lopez gebaut war, ist später von einer Englischen 
Gesellschaft Errorban worden und hat seitdem einen Ertrag 
abgeworfen. Asuncion ist ein wichtiger Handelsplatz für den 
Waarenverkehr mit Bolivia, da grosse Mengen aller möglichen 
Artikel von dort nach der Republik Bolivia mit Mauleseln 
oder Ochsengespannen auf mehrere hundert Meilen transpor- 
tirt werden. Aus diesem Grunde macht man jetzt Vorarbeiten 
für eine 750 km lange Bahn von Puerto Pacheco am Paraguay- 
fluss nach La Paz in Bolivia. Auch ist begründete Aussicht 


vorhanden, dass die Strecke Asuncion-Villa Igatimi der 
zwischen Paraguay und Brasilien beabsichtigten Bahn zum 
Bau kommen wird. Der Konzessionsinhaber M. ÖObers de 


Thiensis gewährt auf das zu diesem Zwecke bereit gestellte 
Kapital auf 30 Jahre hinaus eine 6 $ Zinsgarantie. 


Erkenntnisse oberer Gerichte. 

v. O. Beeinträchtigung des Geschäftsbetriebes durch 
Tieferlegung der Strasse. Aus den Entscheidungsgründen: 
„Wenn durch Arbeiten, welche ein Dritter, z.B. eine kidenbahnz 
verwaltung, befugter Weise auf ihrem bezw. dem städtischen 
Terrain vorgenommen hat, eine Strasse, an welcher ein zum 
Betriebe eines Ladengeschäftes gemiethetes Haus gelegen ist, 
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tiefer gelegt und dadurch, weil man fortan nur noch mittelst 
einer Treppe von der Strasse in das Haus gelangen kann, 
letzteres während der Miethszeit zum Weiterbetriebe des Ge- 
schäfts wesentlich beeinträchtigt wird, so liegt eine Störung 
vor, welche der Vermiether nicht hindern konnte, gegen welche 
er ebenso machtlos ist, wie gegen den Zufall, wodurch die ver- 
miethete Sache ganz oder SIE DERE zu Grunde Bing. Diese 
Störung hat zur Folge, dass der Miether den Umständen nach 
entweder eine Verminderung des Miethszinses oder selbst eine 
Aufhebung des Miethsvertrages nach Art. 1722 des Code civil 
verlangen kann, während ihm ein Anspruch auf Entschädigung 
nicht zusteht.“ (Erk. des :Oberlandesgerichts zu Köln. 1891. 
Datum konstirt nicht; Zeitschr. f. Franz. Civilrecht Bd. XXII 
S. 276.) Auch nach $ 383, I 21 Preuss. Allg. L.-R.’s steht dem 
Miether das Recht zu, vor Ablauf der kontraktmässigen Zeit 
vom Vertrage dann wieder abzugehen. 


v. OÖ. Gefährdung der Dampfstrassenbahn durch Privat- 
fuhrwerk. Die Kreuzung der Luther- und Keithstrasse in 
Charlottenburg, durch welche letztere die Dampfstrassenbahn 
läuft, ist deshalb so efährlich, weil von der Ecke der Luther- 
strasse die Dam Fbacn nur 6 m entfernt ist; ein Fuhrwerk, 
welches die Lutherstrasse entlang kommt, ist deshalb oft erst 
dann imstande, die Dampfbahn zu bemerken, wenn es schon 
zu spät ist. Den Führern der Strassenbahn - Lokomotiven 
ist zwar geboten, in angemessener Entfernung von dem 
Kreuzungspunkte die Warnungsglocke zu läuten und dann 
auch langsamer zu fahren, welch letzterer Verpflichtung sie 
indess selten nachzukommen pflegen. — Am 5. Mai v. J. fuhr 
Kutscher W. H. mit dem Aktenwagen des Justizministeriums, 
in welchem sich der Kanzleidiener befand, schnell die Luther- 
strasse entlang. Als nun der Aktenwagen der Kreuzungs- 
stelle sich näherte, brauste gerade der Strassenbahnzug heran, 
und als dies H. bemerkte, glaubte er noch vor dem Strassen- 
zuge mit Erfolg die Schienen kreuzen zu können. Dies miss- 
lang jedoch, denn die Lokomotive fasste den Aktenwagen 
Mg riss ihn 10 m weit mit sich fort. Der Kanzleidiener 
wurde durch den Zusammenstoss aus dem Wagen sehr un- 
sanft auf die Strasse geschleudert, wobei er sich jedoch 
keine schweren Verletzungen zuzog, während Kutscher H. sich 
eine Anklage wegen fahrlässiger Gefährdung eines Eisenbahn- 
transportes zuzog. Dampfstrassenbahnen sindEisenbahnen 
und deshalb lag strafrechtliche Gefährdung eines Eisenbahn- 
TR und nicht fahrlässige Körperverletzung hier vor. 
Der Angeklagte lehnte dieselbe ab, indem er ausführte, dass 
ihm ein entgegenkommender Arbeitswagen die ohnedies durch 
die Einrichtung des Aktenwagens nicht gerade gute Aussicht 
noch erheblich beschränkt habe, so dass es ihm erst möglich 
gewesen sei, die Lokomotive zu bemerken, als es schon zu spät 
gewesen sei, den Wagen habe er aber nicht anhalten können, 
weil er zwei alte Kavalleriepferde gehabt, die beim Straffan- 
ziehen der Zügel erst recht anzuziehen pflegen; daher habe er 
sein Heil im schnellen Vorwärtsfahren gesucht. — Der Gerichts- 
hof erkannte auf einen Tag Gefängniss, indem er ausführte, 
dass, wenn auch zugegeben werden müsse, dass alle Einwen- 
dungen des Angeschuldigten richtig seien, auch dass die 
Strassenbahn-Lokomotive den notorisch gefährlichen Kreuzungs- 
punkt nicht vorschriftsmässig langsam gefahren sei, er doch 
verpflichtet gewesen, die grösste Vorsicht auszuüben, weil er 
die obwaltenden Verhältnisse gekannt habe. (Entsch. des Land- 
gerichts II Berlin. 1890. Datum konstirt nicht.) 


Verschiedenes. 
Die Einsendung von Berichten der technischen Attaches 
in Preussen 

besteht seit nunmehr 10 Jahren und hat insofern wesentlich 
zu einer besseren Kenntniss ausländischer Verhältnisse beige- 
tragen, als viele der hier im Arbeitsministerium eingegangenen 
Mittheilungen durch das „Centralblatt der Bauverwaltung“ 
und die „Zeitschrift für Bauwesen“ zur Veröffentlichung ge- 
langten. Im Etat erschien zum ersten Male im Jahre 1882 ein 
Re von 30000 .# für 2 Attaches in Washington und Paris, 
wozu bald nachher der jetzige Geh. Baurath Lange und Re- 
gierungsbaurath Peschek berufen wurden. In Watte tn 
wirkten nachher Hinckeldeyn, Bassel, Petri und Körte (gegen- 
wärtig Hoesch); in Paris Mathies und Bohnstedt. Der Bot- 
schaft in London waren zeitweise beigegeben Lange, Hinckel- 
deyn und Thür. In Petersburg ist seit Jahren Baurath Volk- 
mann thätig; in Wien Baurath Röder, in Rom Baurath Keller 
(als Nachfolger des Bauraths ae Die Zahl der gesamm- 
ten Berichte, deren neueste Liste soeben veröffentlicht wurde, 
erreicht nahezu 1200, von denen die meisten aus Nordamerika 
stammen. Die Bekanntgabe der Titel der einzelnen Berichte, 
Druckschriften usw. erfolgt regelmässig seit dem Jahre 1884, 
seit welcher Zeit auch alle diese Schriftstücke zu bestimmten 
Zeiten im Arbeitsministerium eingesehen werden können, durch 
das „Oentralblatt der Bauverwaltung“. 


(Zu Nr. 51. 1892.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Es wird hierdurch bekannt gemacht, 
dass am 1. Juli d. J. der Betrieb der 
Bahnstrecke Coburg-Rodach nach Maass- 

abe der Bahnordasd für Deutsche 

isenbahnen untergeordneter Bedeutung 
vom 12. Juni 1878 und nach dem bereits 
veröffentlichten Fahrplane eröftnet wird. 

Meiningen, den 28. Juni 1892. (1255) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


2. Güterverkehr. 


Alt-Damm-Colberger Eisenbahn. Am 
15. Juli d. J. wird die zwischen den Sta- 
tionen Hagenow i/Pom. und REDeRBaez 
gelegene, bisher nur für den Personen- 
verkehr eingerichtete Haltestelle Langen- 
hagen i/Pom. für den Gepäck- und unbe- 
schränkten Güterverkehr eröffnet. 

Leichen, Fahrzeuge und lebende Thiere 
werden in Langenhagen i/Pom. nicht 
angenommen oder ausgeliefert. 

tettin, den 16. Juni 1892. 
Direktion. 


Sächsisch - Ungarischer Verband. Im 
Anschluss an die Bekanntmachung vom 
17. d. Mts. wird veröffentlicht, dass auch 
die im Tarifhefte 5 vom 1. November 
1891 für den Verkehr mit der Station 
Pressburg - Filialbahnhof enthaltenen 
Frachtsätze des Ausnahmetarif5a und b 
bee etc. und Kleie etc.) am 1. Juli 

. J. ausser Kraft treten. 

An deren Stelle gelten die in dem be- 
zeichneten Tarifhefte für die Station 
Pressburg bestehenden Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 5a und b mit einem 
Zuschlage von 2 kr. Oe. W. für 100 kg. 

Dresden, am 30. Juni 189. (1257) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Nordösterreichisch - Mittelrheinischer 
Güterverkehr. Ab 15. Juli 1.J. kommen 
für Eiersendungen in Wagenladungen 


(1256) 


folgende direkte Frachtsätze zur Ein- 
führung: 
Für Ladun- 
gen von 


Leitomischl FR 
(Station der Oesterr.-Ungar. |5 000 | 10. 000 
kg | kg 


Staatseisenbahn- 
gesellschaft) een menden 
nach oder von Frachtsätze 
für 100 kg 
in Mark 
Frankfurt a/?M. . . 5,09 | 4,72 
Ludwigshafen a/Rh. 5,48 | 5,07 
Mu Deals na 880,1 4,08 
Mannheim B.B.,H.L.B. und 


Neckarvorstadt. . . . .!542| 5,01 
Zollabfertigungsgebühren sind in die- 
sen Frachtsätzen nicht enthalten. 
München, den 24. Juni 189. (1258) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahnverkehr Berlin-Erfurt. Vom 
1. Juli d. J. ab wird der Ausnahme- 
tarif 25a für Braunkohlendarrsteine 
ae bei Auflieferung in Mengen 
von mindestens 20000 kg auf die Binnen- 
stationen der Strecken Stettin-Stralsund- 
Rostock nebst Seitenlinien, sowie Stral- 
sund-Gültz und Pasewalk-Prenzlau und 
der Ausnahmetarif 25 für Braunkohlen, 
Braunkohlenkokes und Braunkohlenbri- 
kets bei Aufgabe in Mengen von je 
10 000 kg auf eine Anzahl neuer, ‚nörd- 


lich von Berlin liegender Empfangs- 
stationen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Berlin ausgedehnt. 
Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen. 
rfurt, den 30. Juni 1892. (1259) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordösterreichisch -Mittelrheinischer 
Güterverkehr. Die im Nachtrag I zum 
Tarifhefte3 auf Seite5 unter Ausnahme- 
tarif Nr. 1a enthaltenen Getreidefracht- 
sätze für die Station Triebitz erhöhen 
sich ab 15. August 1. J. um je 0,08 4 
für 100 kg. 

München, den 24. Juni 1892. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Rheinisch-W estfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Verband. Am :. Juli d. J 
treten im Ausnahmetarif für Getreide 
etc. im Verkehr mit Ungarn (Theil III 
Heft 2) für die Station Poszony-fiökpäly- 
audvar (Pressburg-Filialbahnhof) der 
Ungarischen Staatsbahn ermässigte 
Frachtsätze in Kraft. Das Nähere ist 
bei den betreffenden Güter-Abfertigungs- 

stellen zu erfahren. 

Köln, den 28. Juni 1892. (1261) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Lokal-Gütertarif des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Berlin. Am 1. Juli 1892 ge- 
langen anderweite Bestimmungen und 
ermässigte Gebühren für die Ueber- 
führung von Gütern des Spezialtarifes III 
von und nach dem Lagerhofe bei Ge- 
sundbrunnen zur Einfthmite, Die Be- 
stimmungen können von den diesseitigen 
Güter - Abfertigungsstellen sowie dem 
Auskunftsbüreau der Deutschen Reichs- 
und Königlich Preussischen Staatseisen- 
bahn-Verwaltung hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz, kostenfrei bezogen werden. 

Berlin, den 27. Juni 1892. (1262MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostpreussische Südbahngesellschaft. 
In den Getreidetarifen von Stationen 
der Orel-Witebsk-, Orel-Graesi-, Liwni-, 
Graesi - Zaricyn-, Koslow - Woronesch- 
Rostow-, Rjask - Wjasma-, Rjask - Mor- 
schansk-, Morschansk - Sysran-, Moskau- 
Rjaesan- und Rjaesan-Koslowbahn über 
Grajewo nach Königsberg, Pillau, Memel 
treten bei den Frachtsätzen für Pillau 
und Memel geringfügige Ermässigun- 
gen bezw. Erhöhungen ein. Die Er- 
mässigungen gelten von sogleich, die 
Erhöhungen vom 9. August d. J.n. St. 
Die geänderten Frachtsätze sind auf den 

enannten Deutschen Stationen zu er- 
ahren. (1263H&V') 


(1260) 


Direktion, 


Ostpreussische Südbahngesellschaft. 
Zum ehısch - Russischen 
Verbandtarif vom 1. November 1838 
ist der 5. Nachtrag erschienen, gültig 
vom 1. Juli d. J., soweit darin nicht ein 
anderer Zeitpunkt angegeben ist. Der- 
selbe enthält Ergänzungen zu C Tarife, 
ferner nachrichtlich Ergänzungen der 
Güterklassifikation der Südwestbahnen 
und auf den Russischen Bahnen gültige 
Bestimmungen für die Berechnung der 
Nebengebühren und für die Anwendung 
der Becnladung tus Druckexem- 
plare sind zum Stückpreise von 20 8 
auf der hiesigen Fahrkarten - Ausgabe- 
stelle Südbahnhof käuflich zu haben. 
Direktion. (1264H&V) 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 2 betreffend. Mit Gültigkeit 
vom 15. August d. J. wird der im Tarif- 


hefte 2 für den Bayerisch - Sächsischen 
Güterverkehr enthaltene Ausnahme- 
tarif 14 für die Beförderung von 
Kupfervitriol von Halsbrücke 
nach Regensburg aufgehoben. 

Die Abfertigung der von Halsbrücke 
nach Regensburg zur Beförderung ge- 
langenden, auf der Donau weitergehen- 
den Sendungen erfolgt nach den im 
Tarif vom 15. Juni d. J. für den Nord- 
deutschen Donauumschlags-Verkehr ent- 
haltenen gleich hohen Frachtsätzen des 
Ausnahmetarifes 10. Etwaige für Regens- 
burg loco bestimmte Sendungen sind 
künftig zu den Frachtsätzen der allge- 
meinen Wagenladungsklassen zu ver- 
nehmen. 

Dresden, am 297. Juni 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. an 
kommen im Verkehr zwischen der Sta- 
tion Peine einerseits und den Elbe- und 
Weserhafenstationen des Bezirks Han- 
nover resp. Oldenburg andererseits er- 
mässigte Ausnahme - Frachtsätze für 
Eisen und Stahl der Spezialtarife I, II 
und III zur Einführung. Ueber die Höhe 
der Frachtsätze, sowie über die Bedin- 
gungen, unter welchen dieselben zur An- 
wendung kommen, geben die betheilig- 
ten Dienststellen Auskunft. 

Hannover, den 25. Juni 189. (1266) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Vom 1. Juli d. J. ab finden die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 1 des Magde- 
burg - Bayerischen Gütertarifs auf Sen- 
dungen, bestehend aus Holz des Spezial- 
tarifs II, zwischen Tirschenreuth und 
Vohenstrauss einerseits und Königslutter 
und Suderode andererseits Anwendung. 

Ueber die Höhe der Ausnahme-Fracht- 
sätze geben die betheiligten Güter-Ab- 
fertigungsstellen, sowie das Verkehrs- 
büreau der unterzeichneten Direktion 
Auskunft. 

Magdeburg, den 27. Juni 1892. (1267) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. Juli d.J. kommen 
zur Einführung: 

a) zu dem Hefte „Theil II“ der Nach- 
trag I, enthaltend Aenderungen und 
Ergänzungen der besonderen Bestim- 
mungen zum Betriebsreglement, der 
Tarifvorschriften und des Waaren- 
verzeichnisses der Ausnahmetarife, 
je ein Nachtrag zu den Heften I-IV 
der Abtheilungen A und B, den 
Heften III der Abtheilungen C, D, E 
und dem Hefte & des Gütertarifs, 
sowie zu den Heften I und II des 
Ausnahmetarifs für Steinkohlen etec., 
enthaltend u. a. neue und ermässigte 
Tarifkilometer und Frachtsätze für 
verschiedene Stationen der Badischen 
und Elsass - Lothringischen Eisen- 
bahnenunddesEisenbahn-Direktions- 
bezirks Elberfeld. 

Die Nachträge zu den Heften BI—IV 
enthalten ausserdem Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs Nr.25 für Getreide usw. 
im Verkehr mit Lothringisch - Luxem- 
burgischen Stationen. 

Durch den Nachtrag VI zum Heft B III 
werden die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs Nr.4 für Schwefelkies von Greven- 
brück und Schwelm nach Buchsweiler, 
Dieuze und Thann aufgehoben. Die seit- 
herigen Frachtsätze Hleiben noch bis 
zum 1. Oktober d. J. in Kraft. 


(1265) 


b 


— 


Die im 


Nachtrag VIII zum Heft AIII des 
Gütertarifs und Nachtrag V zum Heft I 
des Ausnahmetarifs für Steinkohlen ent- 
haltenen Tarifkilometer und Frachtsätze 
für die Stationen Immendingen, Mengen, 
Pfullendorf, Schiltach, Sigmaringen und 
Villingen der Badischen Staatseisen- 
bahn kommen gleichzeitig im Verkehr 
mit den gleichnamigen Stationen der 
Württembergischen Staatseisenbahn und 
diejenigen für Heidingsfeld im Ver- 
kehr mit der gleichnamigen Station der 
Bayerischen Staatseisenbahn zur An- 
wendung. 

Abdrücke der Nachträge sind bei den 
Verbandsstationen zu haben. 

Köln, den 25. Juni 1892. (1268) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Juli 1. J. kommen 
„Vorschriften, betreffend die 
Weiterabfertigung von Güter- 
sendungen mit neuen Fracht- 
briefen und die Vertheilung 
von Gütersendungen an an- 
dere Personen, als die im 
Frachtbriefe bezeichneten Adres- 
saten durch die Stationen 
Basel (Bad. Bahn und Elsass- 
Lothr. Bahn), Waldshut, Schaff- 
hausen, Singen und Konstanz 
(Bad. Bahn)“ zur Einführung, ge- 
mäss welchen die von einem Versender 
an seine eigene Adresse nach einer der 
vorbenannten Stationen aufgegebenen 
Sendungen unter gewissen Bedingungen 
und gegen Entrichtung der festgesetz- 
ten Obdteen nach Weisung des Ver- 


a 


Nassau-Badischer Güterverkehr. Am 
1. Juli d. J. kommt zu dem Gütertarife 
für vorbezeichneten Verkehr der Nach- 
trag X zur Einführung. Derselbe ent- 
hält gekürzte Tarifentfernungen im Ver- 
kehr mit verschiedenen Badischen Sta- 
tionen sowie infolge dessen ermässigte 


senders durch die betr. Station ent- 
weder unvertheilt oder vertheilt nach 
anderen Stationen weitergeleitet oder 
am ersten Bestimmungsorte an mehrere 
Empfänger vertheilt werden. 

Nähere Auskunft ertheilen die ge- 
nannten Stationen (Basel etc.) sowie die | 


Kais. Generaldirektion der Eisenbahnen | Frachtsätze der einzelnen Ausnahme- 
in Elsass-Lothringen und die unter- tarife. Näheres ist auf den Verbands- 
zeichnete Generaldirektion, von welcher stationen zu erfahren. (1271) 


Frankfurt a/M., den 28. Juni 1892. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


auch Abdrücke der „Vorschriften“ un- 
entgeltlich bezogen werden können. 
Karlsruhe, den 26. Juni 1892. (1269) 
Generaldirektion. 


Am 15. Juli 1892 tritt zu dem Güter- 
tarife Oldenburg - Bromberg der vierte 
Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält ausser einzelnen 
Aenderungen und Ergänzungen der be- 
sonderen Bestimmungen zu dem Be- 
triebsreglement, der besonderen Tarif- 
vorschriften und der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger direkte Entfer- 
nungen und Frachtsätze für die Sta- 
tionen der Strecken Gollnow - Wollin/ 
Cammin i/Pm. für Breitenheide, Collaten, 
Hartmannsfeld und Jeseritz des Bezirks 
Bromberg. 

Die Entfernungen und Frachtsätze für 
die Stationen der Strecken Gollnow- 
Wollin/Cammin i/Pm. treten erst am 
Tage der Betriebseröffnung dieser Sta- 
tionen, welcher noch besonders bekannt 
gemacht wird, in Kraft. 

Druckstücke des Nachtrages sind 
durch die Fahrkarten-Ausgabestellen zu 
beziehen. 

Bromberg, den 27. Juni 1892. (1270) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verdingungen. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Vergebung 
von Betriebsmaterialien. Der 
Bedarf von für das laufende Jahr noch 
erforderlich werdenden 14000 kg Repsöl 
soll durch öffentliche Ausschreibung be- 
schafft werden. Die Lieferungsbedin- 
gungen können bei dem Hauptmagazin- 
verwalter hier eingesehen, auch auf 
frankirtes Verlangen gegen Einsendung 
von 10 43 von demselben bezogen werden. 

Bei dem Nebenmagazin in “Heidelberg 
liegen die Bedingungen ebenfalls zur 
Einsicht bereit. 

Die Angebote sind mit der Autschrift 
‚Angebot auf Lieferung von Repsöl“ 
längstens bis 11. Julil.J. Vormit- 
ta &s 10 Uhr verschlossen und frankirt 
an den Hauptmagazinverwalter hier ein- 
zusenden. 

Darmstadt, den 29. Juni 189. 

Der Ober-Betriebsinspektor. 


(1272) 


Junger Mann, Beamtensohn, m. g. Z., 
im Messen u. Nivellieren bewandert, s. 
Stelle. Off. sub W. 217 an Haasenstein 
& Vogler A.-G. Leipzig. 


|seitiTJahren bewährte Originalmarke 


Avenariusf 
He D. R.-Patent No. 46021. “Te | 
Prospekteund Nachweisnächst- | 
gelegener Fabrikniederlagen durch 
R. Avenarius & Co., Stuttgart & Hamburg. # 


EEE EN TESTS RETETIRETZIETE 

Die Inhaber des Deutschen 
Reichspatentes No. 54310, behan- 
delnd eine 


„Kuppelung für 
Eisenbahnwagen“ 


wünschen sich behufs Weiter- 
fabrikation nach dem angeführten 
Patent mit Fabrikanten in Ver- 
bindung zu setzen. Dieselben sind 
auch bereit, das Patent zu ver- 
kaufen, Licenzen zu ertheilen, 
Agenten zu ernennen, oder andere 
Vorschläge zur Ausführung der 
Erfindung entgegenzunehmen. 
Zur näheren Auskunft und Vor- 
lage von Modellen sind bereit 


Brydges & Co. 


Ingenieure und Patentanwalte 
Berlin NW., Luisenstr. 43/44. 


und 


Flaggen: 


— 


Reinecke’s Fahnenfabrik, Hannover, 


eehnikum| _ Fetrennte WB aschinentechniker etc. 


Hlildburghausen. 


Fachschulen 'g Baugewerk & BBahnmeister ect. 
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Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redaetionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


Bezugsbedingungen: 


1892. 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buehhandlung vierteljährlich 4 Mk. _ 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 182 hier W.) 

einzusenden. 


Deutscher 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 
Raum 80 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co,BerlinSW. 


kisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 6. Juli 1892. 
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Sprengstoffs 


Die Staatseisenbahn-Verwaltung und die Unteroffizierfrage. 


Es ist höchst erfreulich, dass auch die politische Tages- 
presse von Bedeutung ihr Interesse mehr und mehr den wich- 
tigen Aufgaben zuzuwenden beginnt, die auf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens und namentlich der Eisenbahnverwaltung 
seit langer Zeit einer befriedigenden Lösung harren. Als im 
Februar 1891 die „Nordd. Allgem. Zeitung“ unseres Wissens 
zuerst unter den grösseren Tagesblättern die Unteroffizierfrage 
an sich und in ihren Beziehungen zur Civil-, imf besonderen 
der Eisenbahnverwaltung einer eingehenderen Besprechung 
unterzog (Nr. 71 und 73), gab diese in weiten Kreisen den An- 
lass zu einer lebhaften Erörterung. Voller und unbedingter 
Zustimmung, namentlich aus höheren militärischen und Be- 
amtenkreisen, stand eine nachdrückliche, zum Theil in wenig 
angemessener Form gehaltene Abwehr aus den betheiligten 
Unteroffizierkreisen gegenüber (vergl. Nr. 134 der „Nordd. 
Allgem. Zeitung“ von 1891), die gerade dadurch am schlagend- 
sten bewies, dass hier ein sehr wunder Punkt unseres Heeres- 
und Staatswesens berührt worden war. Wie schon aus der 
Stelle ersichtlich war, an der jene erste Veröffentlichung er- 
folgte, handelte es sich dabei keineswegs, wie verschiedentlich 
irriger Weise angenommen wurde, um einen böswilligen An- 
griff auf eine ehrenwerthe Klasse von sehr nützlichen Gliedern 
unseres Heeres- und Staatskörpers. Die betreffenden Ausfüh- 
rungen hatten einzig und allein den jedem Unbefangenen leicht 


erkennbaren Zweck, auf die’ Nachtheile und Schäden hinzu- 
weisen, die unserer Armee wie der öffentlichen Verwaltung 
aus einem mangelhaften System erwachsen und dadurch zur 
Abhilfe anzuregen. Dies System besteht darin, dass die in 
immer grösserer Zahl und immer besserer Beschaffenheit be- 
nöthigten Unteroffiziere nicht derart gestellt sind, dass ihre 
wirthschaftliche und gesellschaftliche Lage für sich allein ein 
ausreichendes Anziehungsmittel bildet, um dem Heere seinen 
quantitativ und qualitativ gesteigerten Bedarf zuzuführen, 
dass jenes Anziehungsmittel vielmehr wesentlich in die immer 
weiter ausgedehnte Verpflichtung der Civilverwaltungen zur 
vorzugsweisen oder gar ausschliesslichen Verwendung von 
Militärpersonen verlegt wird, die mindestens 12 Jahre im Heere 
gedient haben oder vor dieser Zeit infolge des Dienstes für 
diesen untauglich geworden sind. Abgesehen von den keines- 


| wegs unbeträchtlichen finanziellen Lasten, die damit von der 


Heeresverwaltung ganz ungerechtfertigter Weise auf die Civil- 
verwaltungen abgewälzt werden, erwächst diesen, wie bereits 
in Nr. 13 d. Ztg. angedeutet wurde, ein schwerer und ganz 
unschätzbarer Schaden dadurch, dass sie nicht blos für die 
unteren, sondern auch sogar für die mittleren Stellen mehr 
und mehr auf ein Material beschränkt werden, das neben 
seiner grösseren Kostspieligkeit im allgemeinen nicht mehr in 
dem früheren Maasse den erhöhten Anforderungen gewachsen 
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ist, die bei der steigenden Ausdehnung, Entwickelung und Be- 
deutung des Eisenbahnwesens gestellt werden müssen, wenn 
die Eisenbahnen in ihrer wirklichen Leistungsfähigkeit auf 
gleiche Höhe mit deren technischer Möglichkeit gebracht 
werden sollen. 

Die „Münchener Allgem. Zeitung“, die gleich der „Nordd. 
Allgem. Zeitung“ über den Verdacht einer Voreingenommen- 
heit gegen unsere Staats- und Heereseinrichtungen oder gegen 
einzelne Schichten unserer Armee erhaben ist, veröffentlicht 
unter der oben gewählten Ueberschrift (in Nr. 144, 145 und 146) 
3 Aufsätze, die wir bei ihrem hervorragenden Interesse für die 
Eisenbahnverwaltung nachstehend im Auszuge mittheilen, so- 
weit ihr Inhalt sich nicht mit den entsprechenden Ausfüh- 
rungen in Nr. 13 d. Ztg. deckt. Einzelne Wiederholungen 
werden nicht zu vermeiden sein, um den Sinn und die Ge- 
dankenfolge jener Aufsätze nicht zu beeinträchtigen. In der 
Einleitung heisst es: 


„Wie an die höheren leitenden Beamten, so treten mit 
der fortschreitenden Ausdehnung und Entwickelung des Risen- 
bahnwesens, der steigenden Intensität und Schwierigkeit des 
Betriebs- und Verkehrsdienstes auch an die mittleren (Sub- 
altern-) und unteren ausübenden Beamten erhöhte Anforde- 
rungen heran. Wenn diesen, neueren amtlichen Ankündigungen 
zufolge, bei den höheren Beamten in Preussen durch eine mehr 
als bisher auf Erwerbung praktisch verwerthbarer Fachkennt- 
nisse gerichtete Umgestaltung ihres Bildungsganges Rechnung 
getragen werden soll, so fehlt es doch bislang an jedem An- 
zeichen dafür, dass auch für die mittleren und unteren Beamten 
eine Steigerung der Ansprüche an ihre Vorbildung und fach- 
mässige Schulung und damit ihrer Leistungsfähigkeit in Aus- 
sicht genommen sei. Und doch ist diese kaum minder wichtig, 
wenn man bedenkt, dass in dem verantwortungsvollen Betriebs- 
dienst die Erhaltung von Menschenleben und grossen Werthen 
oft von der Entschlossenheit und Umsicht eines jener Be- 
amten abhängt...... 

Neben den aus den Eingangs erwähnten Umständen sich 
ergebenden erhöhten Anforderungen an die Leistungsfähigkeit 
der Eisenbahnbeamten in ihrer Gesammtheit ist die sich nach 
wirthschaftlichen Naturgesetzen (nicht blos in Deutschland) 
unaufhaltsam vollziehende Verschmelzung der Eisenbahnen zu 
immer grösseren Verwaltungskörpern zu berücksichtigen, die 
in den meisten Deutschen Bundesstaaten mit der Vereinigung 
der Eisenbahnen unter staatlicher Verwaltung bereits ihren 
vorläufigen Abschluss gefunden hat. Je grösser die Verwal- 
tung, um so schwieriger die Abwägung und die Anpassung 
aller einzelnen Verhältnisse an die Besonderheiten des Ganzen, 
um so grösser die Gefahr eines Generalisirens und Schema- 
tisirens, und um so nothwendiger eine Erhöhung der Durch- 
schnittsleistungen des Personals. Aus jener Verschmelzung 
und den daraus erwachsenden Schwierigkeiten, sowie aus dem 
häufigen Mangel an ausreichender praktischer Sachkenntniss 
in den höheren Eisenbahnkreisen, ein Mangel, der leicht auch 
zur Unterschätzung des Werthes solcher Kenntniss bei anderen 
führt, ist es erklärlich, dass bei den mittleren und zum Theil 
auch den unteren Beamten auf eine praktische Heranbildung 
‚von der Pike auf‘ nicht überall genügendes Gewicht gelegt 
worden ist. Abgesehen hiervon .steht einer Steigerung der 
Ansprüche an die Vorbildung und fachmässige Schulung der 
mittleren und unteren Beamten als hauptsäc lichste Schwie- 
rigkeit die Verpflichtung sämmtlicher Civilverwaltungen zur 
vorzugsweisen, theilweise ausschliesslichen Verwendung von 
eivilversorgungsberechtigten Militäranwärtern in den unteren 
und theilweise auch den mittleren Stellen entgegen. Mit dem 
raschen Emporblühen unseres Handels wie unserer Industrie 
und mit dem wachsenden Streben nach freier Entfaltung und 
Bethätigung der Persönlichkeit, das sich weit hinab Bike: in 
den untersten Volksschichten geltend macht, ist es bekanntlich 
immer schwieriger geworden, den nach Zahl und Leistungs- 
fähigkeit steigenden Bedarf der Armee an Unteroffizieren zu 
decken. Im Gegensatz zu diesen in der fortschreitenden Ent- 
wickelung unseres Heerwesens wohlbegründeten erhöhten An- 
forderungen ist bei dem Material, aus dem der Unteroffizier- 
stand sich gegenwärtig ergänzt, in Bezug auf Befähigung, 
Erziehung und Schulbildung nach dem übereinstimmenden 
Urtheil maassgebender Militärs nicht nur kein Fortschritt, 
sondern eher ein entschiedener Rückgang der Durchschnitts- 
stufe erkennbar. Dieser schon im Tieres der Armee be- 
klagenswerthe Uebelstand hat erst jüngst durch die indiskrete 
aber gleichwohl im allgemeinen Interesse nicht unerwünschte 
Veröffentlichung des Erlasses eines hervorragenden Deutschen 
Korpsbefehlshabers über Misshandlungen von Soldaten eine 
leider nur zu grelle Beleuchtung erfahren. Das Bestreben der 
Heeresverwaltung, in weitestem Umfange Abhilfe zu schaffen 
ist sicherlich vollkommen gerechtfertigt. 


Ebenso begreiflich ist der damit zusammenhängende 
Wunsch, den Unteroffizieren nach einer gewissen Dienstzeit 
oder für den Fall ihrer vorzeitigen Invalidität eine in-materieller 
und sozialer Beziehung möglichst günstige Stellung oder doch 
die Aussicht auf eine solche zu sichern, um sie in grösserer 
Zahl und besserer Beschaffenheit für eine längere Reihe von 
Jahren dem Heeresdienste zuzuführen. Wenn aber trotz aus- 
gedehntester Heranziehung der sämmtlichen Civilverwaltungen 
zur vorzugsweisen oder gar ausschliesslichen Anstellung von 
Militäranwärtern, trotz umfassender, zum Theil erheblicher 
Aufbesserung der Besoldungen der Civilbeamten in den unteren 
und theilweise auch den mittleren Stellen jener Zweck nicht 
oder doch nur unvollkommen hat erreicht werden können; wenn 
auch die zur Unterstützung des Anreizes der Civilversorgun 
gewährten, mit der Dauer der Dienstzeit steigenden Gel - 
prämien sich als unwirksam oder doch nicht wirksam genug 
erwiesen haben; wenn auf der anderen Seite durch das mit der 
Ausdehnung der Civilversorgung fortschreitende Zurückdrängen 
und theilweise Ausschliessen aller jüngeren, durchschnittlich 
besser befähigten und vorgebildeten, überdies auch billigeren 
Kräfte die Civilverwaltungen in wachsendem Umfange, je nach 
Erhöhung der an sie gestellten Anforderungen, schweren 
Schaden erleiden, der sich nicht allein in sehr beträchtlichen 
Geldwerthen, sondern namentlich auch in einer ganz unschätz- 
baren Einbusse an ihren Leistungen, ihrem eigenen Werthe 
darstellt: dann sollte recht ernstlich und eingehend darüber 
zu Rathe gegangen werden, ob diese Schädigung auch nur an- 
nähernd durch die Vortheile aufgewogen wird, die der Heeres- 
verwaltung aus der gegenwärtigen Ausdehnung der Civil- 
versorgung erwachsen. Ist diese Frage nach vorstehenden 
Ausführungen zu verneinen, so wird es sich weiter darum 
handeln, für jenes System, das sich ohnehin als unzureichend 
erwiesen hat und dessen Beschränkung sich für die Civilver- 
waltungen, vor allem für die wie keine andere auf steten Fort- 
schritt angewiesene Eisenbahnverwaltung auf die Dauer zu 
einer wahren Lebensfrage herauswachsen muss, einen Ersatz 
ausfindig zu machen, der den Zwecken der Heeresverwaltung 
besser Genüge leistet, ohne die Civilverwaltungen in dem 
jetzigen Umfange zu schädigen. Sollte ein solcher Ersatz nicht 
in einer materiellen und namentlich auch sozialen Hebung des 
Unteroffizierstandes im Heere zu finden sein? Ersteres Tärch 
Gewährung eines mit den Dienstjahren steigenden und in den 
oberen Chargen auch zur Begründung eines Hausstandes aus- 
reichenden Einkommens, mit dem sich auch die spätere Pension 
in gleichem Maasse erhöht, letzteres etwa durch Umwandlung 
der jetzigen Feldwebel- in Feldwebellieutenants-Stellen? Wäre 
der Era värelbing selbst nicht weit besser gedient, wenn 
sie auf diesem Wege wirklich tüchtige Unteroffiziere heran- 
ziehen und bis zum Eintritt ihrer thatsächlichen Dienstunfähig- 
keit der Armee erhalten, diejenigen Elemente aber RRsE- 
weisen könnte, die ohne ausgesprochene Neigung mit unzu- 
reichender Befähigung und Vorbildung sich unter den heutigen - 
Verhältnissen zu einer längeren Dienstzeit nur durch die Aus- 
sicht auf eine spätere Anstellung im Civildienste bereit finden 
lassen? Dass letztere vielfach nur als eine möglichst bequeme 
Versorgung (Ruheposten) erstrebt und betrachtet wird, und 
dass diese Auffassung der Erfüllung der Aufgaben der späteren 
Civilstellung keineswegs zum Vortheile gereicht, darf gleich- 
falls nicht übersehen werden. ..... 


Ob die — zweifellos sehr beträchtlichen — Geldopfer, die 
eine derartige materielle Hebung des Unteroffizierstandes er- 
fordern würde, nicht immer noch geringer zu veranschlagen 
wären, als die gegenwärtige Schädigung der Civilverwaltungen, 
hier besonders der Eisenbahnverwaltung, eine Schädigung, die 
sich, wie bemerkt, zum weitaus grössten Theil jeder ziffer- 
mässigen Schätzung entzieht, dürfte einer sehr eingehenden 
ER Man werth sein. Sicherlich wäre es für die Heeres- 
verwaltung, deren Anforderungen ohnehin die Steuerkraft 
unseres Volkes schwer belasten, eine missliche Aufgabe, mit 
einer so weitgehenden Steigerung dieser Anforderungen heryvor- 
zutreten. Immerhin würden letztere kaum auf einen unüber- 
windlichen Widerstand stossen, wenn das Verständniss für die 
Höhe der mittelbaren Kosten und namentlich für den that- 
sächlichen Umfang der Schäden des gegenwärtigen Systems 
innerhalb der Valle are! wie in den breiten Schichten 


. der Bevölkerung an Boden gewänne...... 


Weit davon entfernt, irgend einer Maassregel das Wort 
reden zu wollen, die zu einer Schwächung unserer Wehrkraft 
führen könnte, glauben wir in unserem Vorschlage, bei dem 
wir der Zustimmung hoher Militärs sicher sind, gerade ein sehr 

eeignetes Mittel zu ihrer Erhöhung erblicken zu dürfen. 
etzteres nicht nur unmittelbar durch Verbesserung der Lei- 
stungen unseres Heeres, sondern auch mittelbar durch eine 
beträchtliche Steigerung der Leistungsfähigkeit der Eisen- 
bahnen, denen im Kriegsfall bekanntlich eine überaus wichtige 
Rolle zufällt. Der kürzlich im Reichstage von einigen Ab- 
geordneten gestellte Antrag, den civilversorgungsberechtigten 
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Militärpersonen ihre Pension so lange zu belassen, bis sie in 
einer Civilstellung ein gewisses Mindesteinkommen erreicht 
haben, geht zwar ersichtlich von den gleichen Erwägungen 
aus, die hier geltend gemacht worden sind; er kann jedoch nur 
als eine halbe Maasgregel betrachtet werden, die wohl einigen 
besonders unliebsamen Aeusserungen des hier bekämpften 
Uebels abhelfen könnte, aber nicht dieses selbst beseitigen 
würde. ..... s 


Nach einem kurzen Hinweis auf die zu erwartende 
Militärvorlage im Sinne einer weiteren Durchführung der 
Scharnhorst’schen Ideen von der allgemeinen Wehrpflicht heisst 
es dann: 


„Hat es sich schon unter den heutigen Verhältnissen als 
schwierig, ja unmöglich herausgestellt, den Bedarf von Unter- 
offizieren in der erforderlichen Beschaffenheit zu decken, so 
werden die bisherigen als unzureichend erwiesenen Mittel da- 
für bei einer stärkeren Heranziehung aller wirklich Wehr- 
fähigen natürlich erst recht versagen. Dass die Volksvertretung 
die Nachtheile und Schäden, die mit der jetzigen Einrichtung 
der Civilversorgung und ihrer fortgesetzten Ausdehnung ver- 
bunden sind, nicht völlig verkennt, ist daraus ersichtlich, dass 
die Kommission für die Vorberathung des Preussischen Ent- 
wurfs eines Tertiär-(Klein-)Bahnen-Gesetzes die den Verwal- 
tungen dieser Bahnen zugedachte Verpflichtung zur umfassen- 
den Einstellung von Militäranwärtern einstimmig abgelehnt 
hat. Ob auch in der Hauptberathung der kriegsministeriellen 
Begehrlichkeit und Beharrlichkeit erfolgreicher Widerstand 
geleistet werden wird, ist freilich eine andere Frage Zu 
wünschen wäre es nicht blos im Interesse der Existenzfähig- 
keit jener Bahnen, die in unserem Verkehrsleben noch eine 
bedeutende Rolle zu spielen berufen sind, sondern auch im 
wohlverstandenen Interesse der Armee selbst, das ein Aufgeben 
des jetzigen unzulänglichen en ebieterisch fordert. 

Der sicherste Wer zur Abhilfe des trotz aller bisherigen 
Mittel und Mittelchen steigenden Mangels an wirklich brauch- 
baren Unteroffizieren, der die Wehrkraft unseres Heeres mit 
dessen weiterem Anwachsen mehr und mehr beeinträchtigen 
muss, wäre ohne Zweifel darin zu finden, dass die bisherige 
Scheidewand zwischen der Unteroffizier- und der Offizierlaut- 
bahn in ihrer jetzigen unübersteiglichen Höhe fiele und die 
Unteroffiziere, soweit sie sich ihrer Erziehung, Bildung und 
namentlich ihrer Bildungsfähigkeit und ihrem Charakter nach 
dazu eignen, zum Uebergang in die Öffizierlaufbahn zugelassen 
würden. Die in Mihitärkreisen bis jetzt festgehaltene und von 
allen militärfrommen Seelen gläubig aufgenommene Meinung, 
dass der in vieler Beziehung vortreffliche Geist, der in unserem 
Offizierkorps herrscht, wesentlich auf der bisherigen strengen 
Scheidung der Ober- und Unteroffiziere beruhe und durch jedes 
Eindringen letzterer in die Offizierkreise geschädigt werden 
müsse, ist kein so unanfechtbares ‚Dogma‘, wie es auf den 
ersten Blick erscheinen könnte. Diese Scheidung entspricht in 
der Hauptsache einer zwar altehrwürdigen, aber darum allein 
nicht für ewige Zeiten zutreffenden Ueberlieferung, dass die 
Offizierstellen dem Adel des Landes als den auserlesenen und 
desshalb bevorrechteten Geistern vorzubehalten seien. Er- 
wägungen der Nützlichkeit und des praktischen Bedürfnisses 
sind dabei weit weniger im Spiel. Jetzt, nachdem eine freiere, 
unbefangenere und darum tiefere Einsicht in das Wesen der 
Dinge mehr und mehr mit überlebten und haltlosen Lehr- 
meinungen aufräumt (bei uns in Deutschland geht es damit 
allerdings leider viel langsamer, als anderwärts), wäre es hoch 
an der Zeit, dem wirklichen Adel, des Geistes, überall freie 
Bahn zu schaffen. Er ist der einzige, der am Ende des 19. Jahr- 
hunderts noch Berechtigung hat und überall Anspruch auf 
willige Anerkennung und Unterordnung erheben darf. Dass 
dem praktischen Bedürfnisse damit am besten genügt würde, 
bedarf keiner näheren Begründung und wird u. a. durch die 
katholische Kirche erwiesen, die längst mit voller Konsequenz 
die Folgerungen daraus gezogen hat und diesem Umstande 
mit einen grossen Theil ihrer Machtfülle verdankt ft 


Auch die folgenden Ausführungen haben für die Eisen- 
bahnyerwaltung wenigstens ein mittelbares Interesse: 


„Das bisherige System, jeden Offizier aus seiner Stellung 
zu entfernen, zu verabschieden, der für die nächsthöhere Stelle 
nicht geeignet erscheint und deshalb bei dem Aufrücken seiner 
im Dienst gleichaltrigen Kameraden übergangen werden 
müsste, ist unhaltbar und führt zu Missständen der schwersten 
Art. Seine Hauptstütze findet es in der Auffassung, dass ein 
Offizier, der wegen mangelnder Eignung für eine höhere Stelle 
von der Beförderung ausgeschlossen werde, dadurch in seinem 
Ansehen bei Vorgesetzten, Kameraden und Untergebenen eine 
derartige Einbusse erleide, dass er in seiner bisherigen Stel- 
lung mit Nutzen nicht mehr verwendet werden könne. Diese 
Auffassung entspringt ohne Frage einem übertriebenen Ehr- 
begriff und gehört mit zu den seltsamen Auswüchsen des für 
die Offizierkreise bestehenden Ehrenkodex, die den modernen 


Menschen wie ein Fossil aus längst vergangener Urzeit an 
muthen. Wohin würde es führen, wenn die gleiche Auffassung 
auch in den Civilverwaltungen zur Herrschaft käme und z. B. 
alle älteren Räthe eines Ministeriums den Abschied nehmen 
müssten oder erhalten würden, was hier dasselbe ist, wenn 
einer ihrer jüngeren für eine bestimmte höhere Stellung be- 
sonders geeigneten Kollegen über ihre Köpfe hinweg in diese 
aufrückte? Und ein Geheimer oder auch nur ein ganz ‚simpler‘ 
Regierungsrath haben doch auch eine Ehre. Dass aber der für 
jeden höheren Beamten gültige Ehrbegriff für den Offizier 
nicht ausreichend sei, sondern einer Steigerung bedürfe, wird 
heutigen Tages doch wohl kaum noch jemand ernstlich be- 
haupten wollen. 

Nicht jeder Lieutenant kann General und nicht jeder 
Referendar Minister werden, darüber kann sich niemand beim 
Beginn seiner Laufbahn im Unklaren sein. Gleichwohl wird 
die Hoffnung auf einstiges Aufrücken in eine hohe oder gar 
höchste Stellung jeden strebsamen Menschen (nicht zu ver- 
wechseln mit Streber) so lange begleiten, als er in sich selbst 
und in den ihn bestimmenden Verhältnissen die Möglichkeit 
sieht, dahin zu gelangen. Findet er sich hierin getäuscht, so 
wird ihm der Verzicht häufig recht schwer fallen, um so 
schwerer, je mehr er nach Entfaltung und Bethätigung seiner 
Kräfte, seiner Persönlichkeit im Interesse hoher und idealer 
Ziele ringt. Aber die wahre Ehre liegt denn doch wohl darin, 
sich nicht mit verbissenem Groll in sich selbst zurückzuziehen 
und die Dinge gehen zu lassen, wie es ihnen beliebt, sondern 
nach wie vor den seitherigen Pflichten treulichst nachzugehen 
und in diesem Bewusstsein Befriedigung und Ersatz für die 
verlorene Hoffnung zu finden. Es kann jemand ein vortreff- 
licher Compagniechef oder ein vortrefflicher Regierungsrath 
und doch nicht jener zu höheren Kommando-, dieser zu höheren 
selbständigen Stellungen in einem grösseren Wirkungskreise 
geeignet sein. Das weiss jeder, auch der Untergebene, der 
überdies reichliche Gelegenheit zu der Wahrnehmung hat, dass 
ein Aufrücken oder Zurückbleiben, auch seiner Vorgesetzten, 
keineswegs einzig und allein von deren Tüchtigkeit und Eig- 
nung, sondern bei den Schwächen der menschlichen Natur 
vielfach von Verhältnissen abhängig ist, die mit jenen Eigen- 
schaften wenig oder gar nichts gemein haben. Es ist darum 
auch nicht einzusehen, wie die Stellung eines in der Beförde- 
rung, vielleicht sogar ganz ohne sein Verschulden über- 
gangenen Offiziers oder Beamten durch diese Thatsache 
allein so erschüttert werden könnte, dass der Betreffende in 
ihr mit Vortheil nicht länger sollte wirken können. Die Er- 
fahrung, dass jemand von dem einen Vorgesetzten als untaug- 
lich für ein Aufrücken angesehen, von einem anderen aber sehr 
wohl als tauglich dafür erachtet wird, ohne dass letzterer 
eines Irrthums geziehen werden darf, kann alle Tage gemacht 
werden. Und wenn man nichtsdestoweniger glaubt, ve ein 
solcher Uebergangener bei seinen Untergebenen zu sehr an 
Ansehen eingebüsst habe, um in seiner bisherigen Stellung 
weiter belassen werden zu können, so ist es ein Leichtes, ihm 
durch Versetzung einen anderen Wirkungskreis anzuweisen, wo 
der Grund dieser Maassregel mindestens den Untergebenen 
nicht bekannt ist... ... N 


Weiteren gegen die vorzeitige Verabschiedung einer 
grossen Zahl von Offizieren gerichteten Ausführungen folgt 
dann eine nähere Begründung des Vorschlages zur Lösung 
der Unteroffizierfrage durch Uebernahme besonders befähigter 
und auch sonst geeigneter Unteroffiziere in die Offizierlauf- 
bahn. Schliesslich wendet die Betrachtung sich wieder ihrem 
Ausgangspunkte, der Eisenbahnverwaltung, mit folgenden 
Worten zu: 


„Wie wesentlich Besseres die Eisenbahnverwaltung weit 
billiger leisten könnte, wenn ihr bei der Auswahl ihres Per- 
sonals an mittleren und unteren Beamten nicht, wie jetzt, die 
Hände gebunden wären, sondern sie dabei allein nach Befähi- 
gung und sonstiger Eignung die namentlich für den Betriebs- 
dienst gebotene sorgfältige Entscheidung treffen könnte, lässt 
sich hier nicht näher ausführen. Als besonders in die Augen 
fallend möge hier nur die eine Thatsache Erwähnung finden, 
dass die Militäranwärter, auf die z. B. in Preussen die Eisen- 
bahnverwaltung für den wichtigen Stationsdienst ausschliess- 
lich angewiesen ist, zum grossen Theil auf keiner höheren 
Bildungsstufe stehen, als unsere Volksschulen sie gewähren. 
Auch wenn man auf schulmässiges Wissen noch so wenig 
Gewicht legt, wird man zugeben müssen, dass mit derartigem 
Material im Verhältniss nicht annähernd das geleistet werden 
kann, was z. B. die Reichspost-Verwaltung bei ihren weit ein- 
facheren Aufgaben mit einem wesentlich besser vorgebildeten 
Personal erreicht, bei dessen Auswahl sie bei weitem nicht in 
dem gleichen Umfang, wie die Eisenbahnverwaltung, auf 
Militäranwärter angewiesen ist. Und was der Postverwaltung 
recht war, sollte für die Eisenbahnverwaltung mit ihren so 
viel bedeutenderen und vielseitigeren Aufgaben doch wohl 
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billig sein. Im Hinblick auf letztere müsste von den mittleren 
Subaltern-)}Beamten der Eisenbahnverwaltung als Regel min- 
estens dieselbe Vorbildung verlangt werden, wie von den 
gleichen Beamten anderer Verwaltungen, also etwa die Be- 
rechti Br für den einjährig-freiwilligen Militärdienst. 

ach $S 14 der Grundsätze für die Besetzung der Sub- 
altern- und Unterbeamtenstellen bei den Reichs- und Staats- 


behörden mit Militäranwärtern („Centr.-Bl. f. d. D. R.“ 1882 | 
S. 123 ff.) sind die Anstellungsbehörden zur Annahme von Be- | 


werbungen allerdings nur dann verpflichtet, ‚wenn die Be- 
werber eine genügende Qualifikation für die fragliche Stelle, 
bezw. den fraglichen Dienstzweig nachweisen.‘ Diese Kin- 


schränkung ist aber hinfällig, wenn, wie es vielfach der Fall, | 
über- | 


wirklich ‚geeignete‘ versorgungsberechtigte Bewerber 
haupt nicht vorhanden sind, ‚geeignete‘ Civilanwärter aber 
durch die ihrer dauernden Beibehaltung und Anstellung ent- 
gegenstehenden Bestimmungen vom Eintritt zurückgehalten 
werden und gleichwohl die vorhandenen Stellen (z. B. im Sta- 
tionsdienst) thatsächlich besetzt werden müssen. 

Zu den unteren Stellen drängen sich die Militäranwärter 
begreiflich genug weniger, schon der geringeren Besoldung 
wegen, und doch wären gerade diese Stellen die zweckmäs- 
sigste Durchgangsstufe für die mittleren Stellungen. Würde 
der Eisenbahnverwaltung freiere Hand gelassen, ein Aufrücken 
in letztere Stellen von einer zeitweisen Amtirung in den ent- 
sprechenden unteren Stellungen abhängig zu machen und diese 
in grösserem Umfange mit begabten und strebsamen Arbeitern 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


> Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2297 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Aenderung des Verzeichnisses der auf den 
Vereinsbahnstrecken zulässigen grössten Radstände der Eisen- 
bahnfahrzeuge (abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 2345 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Aenderung des $ 84 der Technischen Ver- 
einbarungen (abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 2362 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf Sckiedsrichterliche Entscheidung eines Streit- 
falles Ren am 1. d. Mts.). 

r. 2385 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die OR LE der diesjährigen Vereins- 
versammlung (abgesandt am 1. d. Mts.). 

Nr. 2399 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Te une der Technischen Ver- 
einbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen der 
Haupteisenbahnen (abgesandt am 1. d. Mts.). 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 


Am 15. d. Mts. wird der 1. Nachtrag zu dem vom Deut- 
schen Eisenbahn-Verkehrsverbande als Kundmachung 4 — 
2. Ausgabe — herausgegebenen: „Ausführungsbestimmungen 
und alphabetisches Artikelverzeichniss zu AnlageD des Betriebs- 
reglements“ erscheinen, welcher verschiedene Aenderungen und 
Ergänzungen des Artikelverzeichnisses enthält. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Bahnpolizei-Reglement für die Eisenbahnen Deutschlands. 

Die Bundesrathsausschüsse für Eisenbahnen, Post- und 
Telegraphen haben die Vorlage, betreffend neue Bearbeitung 
des Baht olizei- Reglements, mehrfacher Veränderung unter- 
zogen und diese dem Bundesrathe zur Annahme empfohlen. 
Die Veränderungen betreffen zumeist W ortfassungen. Die Fremd- 
wörter sind durch Deutsche Bezeichnungen ersetzt. Die Bahn- 
ordnung soll mit dem 1. Januar 1893 in Kraft treten. Als eine 
sachliche Veränderung erscheint die Bestimmung, dass den 
Weichenstellern, auf der Fahrt befindlichen Lokomotivführern, 
Heizern und Bremsern keine Nebengeschäfte gestattet oder 
aufgetragen werden dürfen. 

Der Bundesrath ertheilte in der am 30. Juni d. J. ab- 
gehaltenen Plenarsitzung dem Antrage seiner Ausschüsse, be- 
treffend neue Bearbeitungen des Bahnpolizei-Reglements für 
die Eisenbahnen Deutschlands, die Zustimmung. 

Betriebsergebnisse im Monat Mai d. J. 

Die vom Reichs-Eisenbahnamt veröffentlichte Uebersicht 
der Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen für den Monat 
Mai d. J. ergibt für die 71 Bahnen, welche auch schon im 
entsprechenden Monat des Vorjahres im Betrieb waren und zur 
nnd gezogen werden konnten, mit einer Gesammtbe- 
triebslänge von 37068,90 km, folgendes: Im Monat Mai d.J. 
betrug die Einnahme: a) aus, dem Personenverkehr: imgan- 


zu besetzen, so würde sie auch hier zu einem jüngeren, 'lei- 
stungsfähigeren und, billigeren Personal kommen. Zugleich 
wirrde damit eine Hebung des Arbeiterstandes erreicht, die 
serade in der heutigen Zeit besonders werthyoll sein und der 
Risenbahnverwaltung ein wesentlich besseres Material zuführen 
würde, als solches sich gegenwärtig darbietet....... ” 

„In weiten Kreisen hat man sich daran gewöhnt, die mit 
der Civilversorgung verbundenen Schäden, die am stärksten in 
Preussen hervortreten, wo diese Einrichtung die grösste Aus- 
dehnung erreicht hat, als ein unter den gegenwärtigen Ver- 
hältnissen unvermeidliches Uebel hinzunehmen. Dass diese 
Auffassung der Begründung entbehrt, dürften die vorstehenden 
Ausführungen dargethan haben. Und in einer Zeit, in der es 
mehr als je gilt, unsere staatlichen, sgesellschaftlichen und 
wirthschaftlichen Errungenschaften und Einrichtungen gegen 
alle drohenden äusseren und inneren Stürme möglichst zu 
festigen, sollten alle Einsichtigen es sich zur ernsten Aufgabe 
machen, die uns durch die geographische und politische Lage 
des Vaterlandes aufgedrungene militärische Rüstung zur Er- 
höhung ihrer Wirksamkeit wie im Interesse unserer öffent- 
lichen Einrichtungen von Schäden zu befreien, die uns mit 
wachsender Gefahr bedrohen.“ 


Soweit die „Münchener Allgem. Zeitung“ Auch im 
Interesse der Eisenbahnverwaltung wäre zu wünschen, dass 
ihr Mahnruf nicht unbeachtet verhallen jmöge. — T— 


zen 27 240 276 „4. oder 5 466 899 44 weniger als in demselben Monat 
des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 749 «4 oder 17,69 % 
weniger als in demselben Monat des Vorjahres; b) aus dem 
Güterverkehr: im ganzen 63912977 A4 oder 316240 44 
mehr als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Be- 
triebslänge 1729 .ı4 oder 0,63 $ weniger als in demselben Monat 
des Vorjahres. In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende Mai d. J. betrug die Einnahme: A. Bei denjenigen 
Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April bis 31. März 
umfasst: a)aus dem Personenverkehr: im ganzen 
45 436 878 „4, oder 583586 #4 weniger als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 1542 4 oder 
2,62% weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres; b) aus 
dem Güterverkehr: im ganzen 108660828 “4 oder 
3 182 031 4. weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres und 
auf 1 km Betriebslänge 3 623 44 oder 4,10% weniger als in dem- 
selben Zeitraum des Vorjahres. B. Bei denjenigen Bahnen, 
deren Rechnungsjahr mit dem Kalenderjahre zusammenfällt: 
a)aus dem Personenverkehr: im ganzen 21 786 837 44 
oder 799 063 «4 weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres 
und auf 1 km Betriebslänge 3157 44 oder 3,69 $ weniger als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres; b) ausdem Güterver- 
kehr: im ganzen 45 691 123 „4 oder 1745 031 44 weniger als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 6556 „4 oder 3,83 $ weniger als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. 

Eröffnet wurden: am 1. Mai d. J. eine Strecke der Ber- 
liner Ringbahn bei Wilmersdorf-Friedenau 1,57 km (Königliche 
Eisenbahndirektion zu Berlin) und die Strecke Dillenburg- 
Strassebersbach 15,88 km (Königliche Eisenbahndirektion 
[rechtsrh.] zu Köln), am 15. Mai die Strecke Weilburg-Laubus- 
eschbach 5,22 km (Königliche Eisenbahndirektion zu Frank- 
furt a/M.) und am 16. Mai die Strecke Poppschütz-Waltersdorf 
7,74 km (Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau). 


Eisenbahntarif - Kommission. 

Die nächste gemeinschaftliche Sitzung der Eisenbahntarif- 
Kommission und des Ausschusses der Verkehrsinteressenten 
findet am 2. September d. J. zu Harzburg statt. 

Betriebseröffnungen. 

Sächsische Staatseisenbahnen. Am |. d. Mts. 
ist die von der Bahnlinie Leipzig-Hof abzweigende 20,14 km 
us: vollspurige Bahnstrecke Schönberg- H irschberg 
a. d. Saale dem allgemeinen Verkehre übergeben worden. 

Ausser dem Anschlussbahnhofe Schönberg enthält die 
vorbezeichnete Linie die Haltestellen Unterkoskau, Tanna und 
Göttengrün für den Personen- und beschränkten Güterverkehr 
sowie den Endbahnhof Hirschberg a. d. Saale. 

Der Betrieb erfolgt nach Maassgabe der Bahnordnung 
für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung vom 
Jahre 1878, sowie der für den Betrieb der Sächsischen Stants- 
eisenbahnen gültigen Reglements. 

Werra-Eisenbahn. Die 17,68km lange Bahnstrecke 
Coburg-Rodach ist am 1. d. Mts. dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben worden. 

Die Stationen Coburg und Rodach haben unbeschränkten 
Verkehr, Neuses und Beiersdorf sind Haltepunkte für den 
Personenverkehr, Wiesenfeld, Grosswalbur und Schweighof 
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Haltestellen für den Personen- und Wagenladungsverkehr und 
Meeder ist Haltestelle für den Personen- und Güterverkehr. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Altdamm-Colberger Eisenbahn. Am1ö.d. Mts. 
wird die zwischen den Stationen Hagenow i/Pom. und Papen- 
hagen gelegene, bisher nur für den Personenverkehr einge- 
richtete Haltestelle Langenhagen i/Pom. für den Ge- 
päck- und unbeschränkten Güterverkehr eröffnet werden. 

Leichen, Fahrzeuge und lebende Thiere werden in Langen- 
hagen i/Pom. nicht angenommen oder ausgeliefert. 

Sächsische Be obahnen Am 1.d. Mts. 
ist der an der Bahnstrecke Weida-Werdau belegene Halte- 
punkt Chursdorf für den Personen- und Güterverkehr 
eröffnet worden. 


Badische Staatseisenbahnen. 

Wie wir in Nr. 48 S.504.d. Ztg. bereits mittheilten, kommt 
auf den Badischen Staatseisenbahnen und den in Staatsver- 
waltung befindlichen Badischen Privatbahnen vom 1.d.Mts. an 
Stelle der bisherigen Gepäckfracht für je 1 km von 0,88 4% für 
5 kg eine solche von 0,35 43 für 10 kg und I km zur Erhebung. 
Die Ermässigung beläuft sich mithin auf 37,5 %. Die Preus- 
sischen Staatseisenbahnen und die meisten Norddeutschen 
Bahnen erheben an Gepäckfracht 0,5 45 für 10 kg und 1 km. 
Die Bayerischen und Württembergischen Bahnen haben den 
niedrigen Beförderungspreis für Gepäck, welchen die Badischen 
Bahnen jetzt angenommen haben, schon vor Jahresfrist 
eingeführt. 


Altdamm-Colberger Eisenbahn. 


In dem Geschäftsbericht für das Jahr 1891/92 wird fol- 
Re ausgeführt: Ungeachtet der ungünstigen Ernte des 
ahres 1891 weist der Verkehr eine Steigerung auf. Wenn- 
gleich dies durch das Gesammtergebniss der Einnahme, welche 
um 1202 „4 gegen das Vorjahr zurückbleibt, nicht zum Aus- 
druck kommt, so wird es doch durch die vergleichende Zu- 
sammenstellung der Betriebsergebnisse bestätigt. Die ausser- 
ordentliche Höhe der Einnahme im Personenverkehr des 
Jahres 1890/91] war im wesentlichen auf das Manöver und die 
bedeutenden Militärtransporte zum Zwecke der Ausbildung 
der Reserven mit dem neuen Gewehr zu rechnen. Der Ausfall 
an Militärfahrgeld, welcher gegen das Vorjahr rund 20000 
beträgt, ist aber durch eine Steigerung im übrigen Personen- 
verkehr auf rund 7500 +“ herabgemindert. Im Güterverkehr 
sind rund 880000 tkm mehr als im Vorjahr gefördert worden. 
Wenn die Einnahme hiermit nicht Schritt gehalten hat, so 
liegt dies an den während des ganzen Jahres wirksam gewe- 
senen Staatsbahntaxen (das Vorjahr war hiervon nur in 3 Mo- 
naten betroffen) und den für die Massengüter angenommenen 
ausserordentlichen niedrigen Ausnahmetarifen. Ferner haben 
mit Ende des Jahres 1890 die besonderen Vergünstigungen, 
welche das Eisenbahnpostgesetz für die Bahnen untergeord- 
neter Bedeutung hinsichtlich der Frachtzahlung für Post- 
Sans vorsieht, für die Altdamm-Colberger Eisenbahn ihr 
nde erreicht. Infolge dessen sind für Postgut im Jahre 1891/92 
5340 „«4 weniger eingenommen, als im Vorjahre. Nichtsdesto- 
weniger hat der Gesammt-Güterverkehr eine Mehreinnahme 
von rund 11300 „4 aufzuweisen. Es ergibt sich ein verfüg- 
barer Ueberschuss von 296 195 .«, von welchem jedoch, da an 
Zinsen 7347 .«. an den ehemaligen Betriebsgaranten zu zahlen 
sind, nur zur Verzinsung disponibel bleiben 288848 „u Hier- 
von sind 5348 4 auf das Rechnungsjahr 1892/93 übertragen, 
so dass für 1891/92 zur Verzinsung verwendet werden 283 500 
Mark. Von diesem Betrage haben die Prioritäts-Stammaktien 
und die Stammaktien eine Dividende von je 4,5 % erhalten. In 
den a und den Reservefonds sind zurückgelegt 
55317 4 Aus den genannten Fonds sind 71389 .. verausgabt 
und durch die Betriebsrechnung nachgewiesen. Einschliesslich 
der Aufwendungen aus den genannten Fonds beträgt die Be- 
triebsausgabe 465453 „4 oder 62,58 2 der Gesammteinnahme. 


Mecklenburgische Südbahn. 
In der Generalversammlung wurde der Rechnungsab- 
schluss (vergl. Nr. 50 S. 524 d. Ztg.) genehmigt. 

‚ Wegen der für Erweiterungsbauten und Vermehrung der 
Betriebsmittel vorgeschlagenen Änleihe wird demnächst eine 
neue Generalversammlung einberufen werden, da die zum Be- 
schluss über Aufnahme von Anleihen erforderliche Zahl von 
% aller Aktien in der Versammlung nicht vertreten war. 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 

Der „Reichs-Anzeiger“ veröffentlichte das Gesetz, durch 
welches der Stargard-Cüstriner Eisenbahngesellschaft zu der 
Erweiterung des Unternehmens durch den Ankauf der Eisen- 
bahn von Glasow nach Berlinchen die vorbehaltene Genehmi- 
gung ertheilt wird. 


Zittau-Reichenberger Eisenbahn. 


Im Jahre 1891 wurden 545353 Personen (gegen 510684 
Personen im Vorjahr) und 324762 (293 508) t Güter befördert, 

Nach der Betriebsrechnung betrug die Einnahme 810139 
Mark und die Ausgaben 683630 4 Von dem Ueberschusse 
in Höhe von 126509 werden 10968 4 für begebene 914 
Aktien & 12 4. verwendet, während der Rest von 115541 #4 
an die Sächsische Staatsregierung gezahlt wird. 


Beschleunigung des Güterverkehrs. 


Die am 28. Juni d. J. in Rudolstadt abgehaltene Haupt- 
konferenz des Preussischen Staatsbahnen-Wagenverbandes be- 
schloss vielfache Beschleunigungen des Güterverkehrs, nament- 
lich der Kohlentransporte, sowie die Einlegung besonderer 
Wagen-Leerzüge im Winter. 


Hamburger Centralbahnhof. 


Durch die Unterzeichnung des Vertrages durch die vor- 
berathende Kommission am 27. Juni d. J. ist für die weitere 
Entwickelung der Umgestaltung des Hamburger Central- 
bahnhofes eine feste Grundlage gewonnen worden. 

Nach der „H. B.-H.“ stellen sich die Gesammtkosten auf 
etwa 34 Millionen Mark. Ausserdem waren früher schon von 
Preussen für die Ausführung der mit dem Centralbahnhofe im 
Zusammenhange stehenden Eisenbahnbauten in Altona, ferner 
für die Verbreiterung der Elbbrücke und des Rangirbahnhofs 
auf Wilhelmsburg 20 Millionen Mark bewilligt worden, so dass 
die Kosten für die gesammte Umgestaltung der Eisenbahn- 
verhältnisse in Hamburg und Altona etwa 54 Millionen Mark 
betragen. 


Verkehr mit den Ostseebädern. 

In den Badeorten Misdroy, Heringsdorf, Ahlbeck, Binz a. R., 
Zinnowitz und Lohme a. R. sind Königliche Eisenbahn-Neben- 
stellen eröffnet worden, welche zum Abschluss des Frachtver- 
trages und zur Annahme frankirter Sendungen befugt sind. 
Die Güter werden gegen geringe Zuschläge zu der Eisenbahn- 
fracht eisenbahnseitig auf Bestellung bei der Nebenstelle aus 
der Wohnung der Absender abgeholt und den Empfängern, 
wenn auf dem Frachtbriefe die Nebenstelle als Empfangsstation 
bezeichnet und die Wohnung angegeben ist, zugeführt. Auf 
Verlangen der Reisenden kann auch Reisegepäck auf Fahr- 
karten Berlin -Swinemünde bezw. Berlin - Puttbus und umge- 
kehrt direkt nach und von Ahlbeck, Heringsdorf und Binz ab- 
gefertigt werden. Den Badereisenden wird es willkommen 
dass sie hierdurch der lästigen und kostspieligen Beför- 


sein, 
derung des Gepäckes nach dem Bahnhof und der Abholung 
desselben mittelst besonderen Fuhrwerkes überhoben sind. 


Um das Reisegut von Berlin nach den obengenannten Orten 
bis in die dort angemiethete Wohnung zu befördern, braucht 
man nur eine Postkarte, welche mit Vordruck in jeder Post- 
anstalt für 5 3 zu haben ist, dem Muster entsprechend auszu- 
füllen und an die Güter-Abfertigungsstelle auf dem hiesigen 
Stettiner bezw. Nordbahnhof zu senden. Alsdann wird das 
Gut eisenbahnseitig aus der Wohnung abgeholt und dem Bade- 
gaste bis in die im Bade angemiethete Wohnung zugeführt. 
Auch das Signiren des Gutes und die Ausfüllung des beizu- 
gebenden Frachtbriefes übernimmt auf Verlangen der das Gut 
abholende Rollfuhrmann. Wer eine Badewohnung noch nicht 
hat, kann das Gut durch den Vermerk „Nebenstelle Ahlbeck 
usw. bahnlagernd“ dorthin leiten und nachdem er sich die 
Wohnung gemiethet, zuführen lassen. Hierbei wird bemerkt, 
dass in Berlin alle Eisenbahngüter-Abfertigungsstellen nach 
anderen Orten bestimmte, ihnen mittelst Postkarte zur Beför- 
derung mit der Eisenbahn angemeldete Stückgüter aus der 
Behausung der Absender gegen einheitlich festgesetzte mässige 
Gebühren abholen lassen, die Betörderung solcher Sendungen 
aber eisenbahnseitig, wenn an dem Bestimmungsorte gleich- 
artige Einrichtungen nicht bestehen, nur bis zu derjenigen 
Eisenbahnstation geschieht, welche auf dem Frachtbriefe als 
Bestimmungsstation angegeben ist, in der Regel also nicht bis 
in die Behausung des Empfängers. Die Örte, an welchen 
ähnliche Einrichtungen wie in Berlin bestehen, und die übrigen 
Orte, an welchen Nebenstellen eingerichtet sind, sind bei den 
Güter-Abfertigungsstellen zu erfahren. Sendungen nach solchen 
Orten können, wenn sie frankirt werden, in der Regel auch 
„frei ins Haus“ befördert werden. 


Berlin-Frankfurt a/M. 

Vom 1. Juli d. J. ab bis auf weiteres befördert der vom 
Anhalter Bahnhof in Berlin Morgens 7 Uhr 10 Minuten ab- 
Bears Schnellzug Nr. 6a nur noch Reisende, welche über 

isenach hinaus fahren. Da der Zug wegen seiner grossen 
Geschwindigkeit nur eine bestimmte Wagenzahl befördern 
kann, ist die Anzahl der Reisenden, welche zur Mitfahrt zuge- 
lassen werden können, eine beschränkte. Damit die Reisenden 
sich die Gewissheit verschaffen können, ob sie mit diesem 


| Zuge bestimmt befördert werden können, werden beim Sta- 


er 
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tionsvorstande des Anhalter Bahnhofs am Tage vorher von 
9 Uhr Vormittags bis 7 Uhr Abends Platzbestellscheine unent- 
ih an diejenigen verabfolgt, welche im Besitz einer zu 
iesem Zuge gültigen Fahrkarte sind. Die Verausgabung 
dieser Scheine wird schon trüher geschlossen, wenn sämmt- 
liche Plätze belegt sind. Reisende, welche von dieser Einrich- 
tung keinen oder nicht rechtzeitig Gebrauch machen, haben 
auf Beförderung mit dem Zuge nur Anspruch, soweit noch 
unbesetzte Plätze vorhanden sind. Fahrkarten werden am 
Schalter des Anhalter Bahnhofs schon am Tage vor dem Ab- 
gange dieses Schnellzuges von 8 Uhr Morgens an verkauft. 


Güterverkehr mit Italien. 


Das anfangs September 1884 in Mailand errichtete Büreau 
für die Vertretung Deutscher Reichs-, Staats- und Privat- 
bahnen des Deutsch - Italienischen Eisenbahnverbandes, mit 
dessen Leitung der Kaiserliche Oberinspektor Trommer seither 
betraut war, ist vom 1. d. Mts. ab wieder aufgehoben. 


Die Barmen-Elberfelder Strassenbahn 


hat im Jahre 1891 auf der Strassenbahnlinie 4937499 Personen 
befördert d. s. 151238 Personen weniger als im Vorjahre. Die 
zurückgelegte Kilometerzahl betrug 1364071 oder 60503 we- 
niger als im Vorjahre. Auf der Omnibuslinie Wichlinghausen 
wurden im Berichtsjahre bei 18951 zurückgelegten Kilometern 
9451 Personen befördert. 

Auf der Strassenbahnlinie hat sich gegen das Vorjahr 
der Verkehr um 3,13% und auf der Omnibuslinie Wichling- 
hausen um 2,9% verringert. 


Naumburger Strassenbahn-Aktiengesellschaft. 


Am 18. Juni d. J. ist nunmehr die Konstituirung der Ge- 
sellschaft mit einem Aktienkapital von 120000 „4 erfolgt. Der 
Bau der Bahn soll bereits begonnen haben. 


Die elektrische Strassenbahn in Halle 


wird durch eine neue Linie Rossplatz-Trotha-Denkmalsplatz 
vergrössert, für welche der Allgemeinen Elektrizitätsgesell- 
schaft von der Stadtgemeinde die Konzession ertheilt ist. 

Die Stadt Halle hatte sich bei Einführung des elektri- 
schen Betriebes das Recht vorbehalten, in den ersten 2 Be- 
triebsjahren den Ersatz des elektrischen durch Pferdebetrieb 
zu fordern, falls ersterer sich nicht bewähren würde. Die 
Stadtvertretung hat jedoch schon jetzt, nach Beginn des zwei- 
ten Betriebsjahres, auf dieses Recht verzichtet, um dadurch 
die Weiterausdehnung des elektrischen Netzes zu ermöglichen. 
Der Verzicht ist in dem neu abgeschlossenen Konzessionsver- 
trage zum Ausdruck gebracht. 


Nord-Ostseekanal. 


In Anwesenheit des Kaisers wird im September d. J. 
das riesigste Bauwerk am Nord - Ostseekanal, die Hoch- 
brücke bei Grünthal, dem Verkehr übergeben werden. Die 
Brücke, die eine Spannweite von 156m hat, ist mittelst grosser 
eiserner Bogenträger über den Kanal geführt. Sie ruht auf 
hohen gemauerten Pfeilern, welche zu beiden Seiten des Ka- 
nals errichtet sind; ihre untere Kante hat eine solche lichte 
Höhe über dem Wasserspiegel, 42 m, dass Kriegs- und Han- 
delsschiffe mit voller Bemastung die Brückenöffnung passiren 
können. Der Riesenbau, der die Eisenbahn und die Chaussee 
Heide-Neumünster über den Nord-Östseekanal führen wird, ist 
in seiner Gesammtkonstruktion fertig; es werden nur noch der 
Bohlenbelag, die Schienen und dergleichen angebracht. 


Verbot, einen Wagen II. Klasse mit brennender Cigarre 
zu betreten. 


Mit der Frage, ob das Verbot des Eisenbahn - Betriebs- 
amts (Stadt- und Ringbahn) zu Berlin, einen Wagen II. Klasse 
der Berliner Stadtbahn mit brennender Cigarre zu betreten, 
rechtsgültig sei oder nicht, hatte sich kürzlich die VI. Be- 
rufungsstrafkammer des Landgerichts I zu Berlin zu beschäf- 
tigen. Der Fabrikant B. stieg an einem Septembertage des 
vorigen Jahres, eine brennende Cigarre in der Hand haltend, 
in ein Kupee II. Klasse am Schlesischen Bahnhofe ein. Wegen 
Verletzung der $$ 53 und 62 des Eisenbahn-Betriebsreglements 
wurde er deshalb in eine Geldstrafe von 6 .“4 genommen. Er 
beantragte hiergegen richterliche Entscheidung und erzielte 
vom Schöffengerie t auch ein freisprechendes Erkenntniss. 
Der Staatsanwalt legte Berufung ein und beantragte Auf- 
hebung des ersten Urtheils und Bestätigung der Polizeistrafe. 
Das Verbot sei im allgemeinen Interesse erlassen und sei 
ebenso rechtsgültig, wie alle übrigen vom Eisenbahn-Betriebs- 
amt erlassenen Bestimmungen. Der Vertheidiger focht diese 
Behauptung an. Durch das Verbot werde die persönliche 


selbst sei verboten. Ueberdies wisse ein Fahrgast, der den 
Bahnsteig mit brennender Cigarre betrete, ja gar nicht, wo er 
dieselbe Manch solle, denn auch das Wegwerten der Cigarre 
auf dem Bahnsteig sei ja verboten, weil es gefährlich sei. Die 
Berufungsinstanz hielt das Verbot indessen für rechtsgültig, 
hob das erste Urtheil auf und bestätigte die Polizeistrafe. 


Aus Frankreich. 


Beförderung des Sprengstoffs Favier. 


Durch Rundschreiben vom 3. Juli 1891 hatte der Minister 
der öffentlichen Arbeiten die Eisenbahnen auf das Gesuch der 
„Französischen Gesellschaft für Sicherheitspulver“, auf Sen- 
dungen des Sprengstoffs Favier die in der vierten Gruppe der 
allgemeinen Frachtguttarife vorgesehenen Sätze in Verbindung 
mit dem Frachtgut-Ausnahmetarif (tarif special) Nr. 18 der 
6 grossen Netze bezw. dem Frachtgut-Ausnahmetarif Nr.2 der 
Staatsbahn anzuwenden, aufmerksam gemacht. Da der Spreng- 
stoff Favier in Pulverform hergestellt wird, so ist er bezüglic 
der Eisenbahnbeförderung dem Sprengpulver gleichgestellt 
und unterliegt auch einem Zuschlage von 50 % zu den Sätzen 
der ersten Gruppe des allgemeinen Tarifs. In ihren Antworten 
haben die Eisenbahngesellschaften erklärt, dass sie gegenüber 
der Begründung des genannten Rundschreibens und besonders 
in Anbetracht des die Unschädlichkeit des Sprengstoffs Favier 
darthuenden Gutachtens der Direktion für Pulver und Salpeter 
auf den Zuschlag von 50 % verzichten wollen, vorausgesetzt, 
dass der die Eisenbahnbeförderung der selbstentzündlichen und 
feuergefährlichen Gegenstände regelnde Ministerialerlass vom 
9. Januar 1888 den nur als Sprengpulver anzusehenden frag- 
lichen Sprengstoff nicht unter die feuergefährlichen Stoffe 
der ersten Gruppe einreiht. Der darüber befragte technische 
Betriebs-Eisenbahnrath (Aufsichtsabtheilung) hat folgendes 
vom Minister bestätigtes Gutachten abgegeben: 1. Es ist nicht 
angezeigt, das Favier-Pulver, so wie es jetzt hergestellt wird, 
zu den im Ministerialerlass vom 9. Januar 1888 aufgezählten 
feuergefährlichen und selbstentzündlichen Stoffen zu rechnen, 
vorbehaltlich jedoch der späteren Einreihung in eine der vier 
Gruppen der feuergefährlichen Stoffe; 2. es ist angemessen, 
dieses Pulver den nicht benannten salpetersauren Salzen oder 
den gewöhnlichen chemischen Erzeugnissen gleichzustellen, so 
dass darauf die Sätze der ersten Gruppe des allgemeinen 
Frachtguttarifs ohne Zuschlag angewendet werden können. 


Beförderung der Leichen von im Dienst gestorbenen 
Soldaten. 


Der Minister der öffentlichen Arbeiten hatte bereits vor 
einiger Zeit infolge des von mehreren General- und Arron- 
dissementsräthen ausgesprochenen Wunsches, die körperlichen 
Ueberreste der unter der Fahne verschiedenen Soldaten auf 
Wunsch ihrer Angehörigen unentgeltlich zur Heimath zu be- 
fördern, den Eisenbahngesellschaftem empfohlen, für solchen 
Fall nur ein Viertel des für einzelne Leichen geltenden Satzes 
zu erheben. Wenn die Eisenbahngesellschaften auch das mit 
einem derartigen Vorschlage verknüpfte Interesse anerkannten, 
so hielten sie doch dessen Ausführung nicht für angängig und 
nur die Nordbahn erklärte, dass sie die Gesuche um Fracht, 
ermässigung für die Leichen der sehr weit von ihrer Heimath 
verschiedenen Soldaten wohlwollend prüfen werde, wenn ihr 
die Familie als besonders berückäichtigensn edih bezeichnet 
werde. Jetzt hat die Abgeordnetenkammer eine gleiche Bitt- 
schrift den Ministern des Krieges und der öftentlichen Arbeiten 
zur Berücksichtigung überwiesen und letzterer hat daraus 
Veranlassung genommen, die Eisenbahngesellschaften durch 
Rundschreiben vom 24. Mai d. J. aufzufordern, die Frage von 
neuem wohlwollend zu prüfen und dem ausgesprochenen 
Wunsche, wenn auch nicht in vollem Umfange, so doch 
wenigstens durch eine Tarifermässigung entgegenzukommen. 


Beförderung von Gendarmerieabtheilungen. 


In einem besonderen Falle haben Gendarmerieabthei- 
lungen, die sich im Interesse der öffentlichen Ordnung nach 
einem anderen Ort begeben sollten, nicht rechtzeitig eintreffen 
können, weil sie auf dem Abgangsbahnhof den Fahrpreis nicht 
bezahlen konnten. Da die strenge Einhaltung der den Sta- 
tionsvorständen für die Militärbeförderung im Frieden vorge- 
zeichneten Regeln unter Umständen bedauerliche Folgen 
haben kann, so hat der Minister des Innern denjenigen der 
öffentlichen Arbeiten ersucht, dafür zu sorgen, dass in drin- 

enden Fällen von der Erfüllung der ohne Nachtheil aufschieb- 

aren Förmlichkeiten abgesehen werde. Demzufolge hat der 
Minister der öffentlichen Arbeiten die Eisenbahngesellschaften 
durch Rundschreiben vom 28. April d. J. angewiesen, ihren 
Beamten einzuschärfen, dass sie die in Dienstkleidung befind- 
lichen Gendarmen schon nach Vorzeigung eines Dienstbefehls 
in die Wagen einsteigen lassen, während die Begleichung des 


Freiheit in unzulässiger Weise beschränkt. Nur das Rauchen ! Fahrgeldes später erfolgt. 


ee 
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Die Beziehungen der Eisenbahnbediensteten zu den 
Gesellschaften. 


Am 28. Mai d. J. richtete der Abgeordnete Millerand in 
der Kammer eine Anfrage an den Minister der öffentlichen 
Arbeiten darüber, dass allen Bediensteten der Urlaub zum 
Besuch des im April d. J. in Paris abgehaltenen Kongresses 
der Berufsgenossenschaft der Eisenbahnbediensteten verweigert 
worden sei und dass die Mitglieder dieser Berufsgenossenschaft 
ohne Aussicht auf Wiederanstellung bei Unternehmern ent- 
lassen würden. 

In seiner Antwort machte der Minister Viette zunächst 
einen Unterschied zwischen solchen Eisenbahnbediensteten, 
die in die Klasse der gewöhnlichen gewerblichen Arbeiter ge- 
hören und darum dem gemeinen Recht unterworfen sind, und 
solchen Bediensteten, die ein öffentliches Amt bekleiden, weil 
sie mit der Durchführung des Personenverkehrs und dessen 
Sicherheit betraut sind, und darum nicht nur von dem Dienst- 
miethevertrag, sondern auch von den staatlichen Vorschriften 
abhängig sind. Im übrigen sei es vollkommen richtig, dass 
die Eisenbahngesellschaften den Urlaub zur Theilnahme am 
Eisenbahnarbeiter-Kongress verweigert hätten, aber nur des- 
halb, weil sie das Bestehen einer Berufsgenossenschaft (syndicat) 
unter Theilnahme von Mitgliedern, die niemals den Beruf aus- 

eübt haben oder ihn nicht mehr ausüben, nicht anerkennen 

önnen. Die Rechtsprechung betrachte in der That diese 
Berutsgenossenschaften als unregelmässig. Ein Gesetzentwurf 
sei vorgelegt, um die Bestimmungen des gegenwärtigen Ge- 
setzes in freierem Sinne auszudehnen; daher habe der Minister 
die Staatsbahnverwaltung ermächtigt, ihren Bediensteten, 
wenn sie am Kongresse theilnehmen wollten, Urlaub zu be- 
willigen. Bezüglich der Anführung des Entlassungsgrundes 
auf den Militärpässen, so würde dafür gesorgt werden, dass 
es unterbleibe. nktlich der Entlassung von Arbeitern, die 
sich an Ausständen betheiligten, so hüten sich die Gesell- 
schaften wohl, irgend einen Arbeiter aus diesem Grunde zu 
entlassen; sie beschränken sich vielmehr darauf, ihnen eine 
Frist für die Wiederaufnahme ihrer Arbeit zu stellen und be- 
trachten sie nach Verlauf dieser Frist als entlassen. Ferner 
sei es nicht genau, dass ein Arbeiter nach seiner Entlassung 
durch die Gesellschaft von den Werkstätten der Unternehmer 
ausgeschlossen sei; der den fraglichen Arbeiter beschäftigende 
Unternehmer sei vielmehr nur gebeten, ihn in einer anderen 
Werkstätte zu beschäftigen, damit er nicht mit seinen Ge- 
nossen, denen er ein so schlechtes Beispiel gegeben habe, 
wieder in Berührung komme. Schliesslich bemerkte der Mi- 
nister, dass ersich zur Sicherunz der gegenseitigen 
Rechte und Pflichten von Gesellschaften und 
Arbeitern mit einer Neuordnung des Auf- 
sichtsdienstes beschäftige. 


Monatskarten im Vorortverkehr der Westbahn. 


Nachdem ursprünglich die Nordbahn dazu übergegangen 
ist, ausser den Jahres-, Halbjahrs- und Vierteljahrskarten für 
die Sommermonate auf den Pariser Vorortlinien auch Monats- 
karten einzuführen, hat nunmehr auch die Westbahn zur Be- 

ünstigung des Landaufenthaltes von Personen, die durch 
ihre Beschäftigung beständig an Paris gefesselt sind, auf den 
Linien nach Saint Cloud, Versailles (rechtes und linkes Ufer), 
Saint Germain und Marly Monatskarten geschaffen, die wäh- 
rend der Sommermonate vom 1. Mai bis 1. Oktober von jedem 
beliebigen Tage im Monat ab ausgegeben werden und 5 Tage 
vorher zu bestellen sind. 


Haftpflicht der Verwaltungsräthe. 


Der Massenverwalter der „Compagnie des chemins de ter 
des Charentes“ hatte gegen die ehemaligen Verwaltungsräthe 
dieser Gesellschaft eine Klage auf Erstattung von 1 177 487 Fres., 
die in den Büchern als Verlust bei den mit Gesellschafts- 
papieren vorgenommenen Spekulationen aufgeführt sind, an- 
gestrengt. Diese Klage wurde vom Pariser Berufungsgericht 
am 5. Juni 1888 mit der Begründung abgewiesen, dass — wenn 
auch die thatsächliche Genauigkeit der Angaben und der un- 
erlaubte Charakter dieser Thatsachen nicht zu leugnen sei — 
die Handlungen der Verwaltungsräthe unter anderen Verhält- 
nissen vortheilhaft für die Gesellschaft gewesen wären und 
ihr demnach keinen Schaden verursacht hätten. Die gegen 
dieses Urtheil von dem Kläger eingelegte Revision wurde von 


der Civilkammer des Kassationshofes am 3. Mai. d. J. ver- 
worfen. 
Bücherschau. 
1. Les Chemins de fer & cr&maillere (Die 


Zahnradbahnen) von Levy-Lambert. Verlag von Baudry & (ie. 
in Paris. Dieses Werk gehört zu der vom Generalinspektor 
Lechalas herausgegebenen „Encyclopedie des Travaux Publies“ 
und umfasst 4 Kapitel sowie 60 Seiten Anhang. Das erste 
Kapitel behandelt nach einer kurzen Bchtoktlichen Ueber- 
sicht die Richtungslinie (kleinster Krümmungshalbmesser der 


Zahnradstrecken, Stärke der Steigung als Vorbedingung für 
die Zahnradbahn, besondere Zahnstangen auf sehr starken 
Steigungen, gemischte Zahnrad- und Reibungsbahnen), gibt 
eine Beschreibung der im Betriebe befindlichen Zahnradbahnen 
und beschäftigt sich mit den Kunstbauten und Erdarbeiten. 
Das zweite Kapitel (Geleis) beschäftigt sich mit Schienen- 
gewicht, Verlaschung, Schienenstoss, Schwellen, Befestigung 
und Belastung der Zahnstange. Das dritte Kapitel (Fahr- 
betriebsmittel) beschreibt die verschiedenen Lokomotivarten 
(Rigi, Pilatus, mit einem und mit getrenntem Mechanismus, 
Abt, Höllenthal), ferner den Mechanismus der Zahnstange und 
die Zahnräder, berechnet die Zugkraft, Nutzwirkung, Brems- 
wirkung und Zugkosten, beschreibt Personen- und Güterwagen 
(Rigi, Langres, Visp-Zermatt, Höllenthal, Pilatus) und veran- 
schlagt die Anlagekosten. Das vierte Kapitel (Betrieb) handelt 
von der Unterhaltung der Bahn, der Lokomotivführung, der 
Diensteinrichtung, den Betriebskosten, Tarifen, Einnahmen und 
vergleicht die Zahnrad- mit den Reibungsbahnen. Die Anhänge 
bringen Muster zu Bedingnissheften, Betriebsverträgen usw. 


2. Les Chemins de fer d’interöt local (Die 
Lokalbahnen) von Considere, Oberingenieur des Finistere- 
Departements. Verlag von Veuve Dunod in Paris, quai des 


Grands-Augustins Nr. 49. Dieses Werk enthält zwei ursprüng- 
lich in den „Annales des Ponts et Chaussees“ veröffentlichte 
Aufsätze. Der erste handelt von dem Nutzen der Lokalbahnen 
und kommt zu dem überraschenden Schluss, dass die in Frank- 
reich zu bauenden Lokalbahnen den grossen Netzen, denen sie 
ihren Verkehr zubringen, durchschnittlich eine Einnahmever- 
mehrung von 140 % ihrer eigenen Einnahmen bringen werden. 
Der zweite Aufsatz beschäftiet sich mit der Art und dem 
Werth der verschiedenen Betriebsverträge und empfiehlt, nach- 
dem er gezeigt hat, dass keiner der bisher angenommenen Ver- 
träge befriedigt, die im Finistere-Departement angenommene 
Form: F = 1550 Fr. + 0,30 Rv + 0,47 v» 4050 v? 4053 ve+ 
0,58 vd + 0,65 ve +4 0,77 v£f+086 vg vb. Durch diese Form 
erhält der Konzessionsinhaber von den Einnahmen einer jeden 
Verkehrsgattung einen bestimmten Theil, und zwar um so mehr, 
je geringwerthiger die zu befördernde Waare ist. 


Personalnachrichten. 

Der Unterdirektor der Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft, 
Simon Romain Alexandre Coffinet, wurde nach dem „Journal 
des Transports“ am 9. August 1825 zu Maizieres (Haute-Saöne) 
geboren, trat 1845 in die Centralschule für Kunst und Gewerbe 
und wurde 1848 daraus mit dem Zeugniss als Hütteningenieur 
entlassen. Bei der Eröffnung der ersten Strecke (Paris-Tonnerre) 
der Paris-Lyoner Eisenbahngesellschaft trat er am 12. August 
1849 als Beamter im Verkehrsbüreau in den Eisenbahndienst 
und durchlief alle Grade der Beamtenlaufbahn, bis er am 
1. April 1878 zum Betriebsdirektor des Paris-Lyon-Mittelmeer- 
netzes und am 1. Oktober 1889 zum Unterdirektor der Gesell- 
schaft ernannt wurde. Am 25. Juli 1876 ist Coffinet zum Ritter 
der Ehrenlegion ernannt und am 12. Juli 1890 zum Offizier der 
Ehrenlegion befördert worden. 


Aus Italien. 


Statistik. 

Sicilisches Netz. Für das Betriebsjahr 1890/91 
hatte trotz der Vergrösserung des Bahnnetzes infolge einer 
besseren Zusammenlegung und Eintheilung des Dienstes eine 
Verminderung des Standes an Beamten und Hilfs- 
kräften (von 3464 auf 3438) weiter durchgeführt werden 
können, so dass sich auch die persönlichen Kosten auf 3 445 667 
(um 11443) L. verringerten, d. h. für das Kilometer der Be- 
triebslänge auf 4835 (um 191,4) L. 

Die Baulänge wuchs um 68 km auf 778 (32 km Sa. 
Lueia-Milazzo-Barcellona-Oliveri und 36 km Licata-Terranova), 
die mittlere Betriebslänge um 23 km auf 743. Die 
Roheinnahme (nach Abzug der Abgaben stellte sich auf 
11427 L. für das Kilometer, mit einem Zuwachs von 840.5 L., 
nämlich für das Hauptnetz auf 12739 L.. für die Ergänzungs- 
linien auf 5465,5 mit bezw. 738 und 1303 L. Zunahme. Letztere 
vertheilt sich ziemlich gleichartig auf sämmtliche Verkehrs- 
zweige und Strecken, was auf eine grössere Be- und Aus- 
nutzung der Eisenbahnlinien schliessen lässt; zugleich lässt 
die Art der Verkehrszunahme auf günstige Fortschritte in 
der Zukunft hoffen. £ 

Die Anzahl der beförderten Personen wuchs um rund 
153 000 auf 2089450, in noch bemerklicherer Weise die Eilgut- 
beförderung, welche 404667 L. (mehr um 39245 L.) erbrachte; 
ähnlich nahm der Frachtgutverkehr bezüglich der Gewichts- 
menge wie Beförderungsstrecke zu. Allerdings vergrösserten 
sich auch die Betriebskosten um 0 L. für das Kilo- 
meter auf 99231 L., was einer Zunahme von 0,12 L. auf das 
Zugkilometer entspricht; die Bahnerhaltungskosten nahmen 
wegen der erwähnten besseren Diensteintheilung ab, die 


— 546 — 


Kosten für die anderen Dienstzweige zu. — Hinsichtlich der 
der Gesellschaft überwiesenen Neubauten ist zu bemerken, 
dass vertragsmässig zur Dunn gelangen sollen: von 
Noto-Licata die 37,5 km lange Strecke Comiso-Terranova 
im März 1894 und Modica-Comiso mit 52,2km im März 1895; die 
Linie Scordia-Caltagirone mit 52,8 km im Dezember 
dieses Jahres und die Hafenbahn zu Syracus mit 1,2 km im 
August d. J. i h 

Die Vermögenslage der Gesellschaft stellte sich: 
Aktienkapital 20 000 000 L., Obligationen 26 767 500 L., dazu die 
Reserve- und Erneuerungsfonds sowie verschiedene Forde- 
rungen mit 29909518 L. und schliesslich der Betriebsüberschuss, 
zusammen Gutschrift 84792834 L.; dagegen Belastung: 
Werth der Anlagen 17556464 L., die Kosten der ersten Anlage, 
Bauten und Beschaffungen für Rechnung des Staates 55 498 333 
Lire, verschiedene Gläubiger 9361418 L., insgesammt Be- 
lastung 82 686 957 L., somit in der Kasse der Gesellschaft und 
bei Banken als verfügbarer Bestand 2165 877 L. 

Abschluss. Aus dem Betrieb war Einnahme 
10454236 L., Ausgabe 9069148 L.. Ueberschuss 1385088 
Lire. Davon ab die satzungsmässige Verzinsung des Anlage- 
kapitals mit 750000 L., Rücklage zu den Reservefonds, zur 
Vertheilung an die Leiter des Betriebes einzelner Dienstzweige, 
verbleiben 448140 L. und unter Hinzurechnung des Vortrages 
aus dem Vorjahre 502331 L. Hiervon erhielt jede Aktie noch 
1,5 % Dividende, so dass dieselbe sich mit 32,50 L. verzinste, 
150000 L. wurden noch der ausserordentlichen Reserve über- 
wiesen und der Rest von 52333 L. auf das Konto des neuen 
Betriebsjahres vorgetragen. 

Königliche Gesellschaftder Sardinischen 
Eisenbahnen. Verkehrseinnahme 1748%6 L. (gegen 
das Vorjahr mehr um 72137 L., Nebeneinnahmen 26347 
Lire (mehr um 8358 L.), Staatszuschuss 6149356 L. und 
580106 L., insgesammt rechnungsmässige BRinnahme 
8584 056 L., d. i. gegen 1890 um 80276 L. mehr. 

Betriebsausgabe war 6972706 L. (d.i. mehr um 
34933 L. und UTeberschuss — unter Zurechnung des 
Uebertrages aus 1890 — 1711390 L. Hieraus wurde jede Aktie 
mit 15 L. (= 68) verzinst1%=250L. als Dividende 
gegeben, ferner 125 ausgelooste Aktien getilgt; zum Re- 
servefonds wurden 5% oder 80567 L. abgeführt und der Rest 
von 99260 L. auf neue Rechnung vorgetragen. — Für das 
Rechnungsjahr 1892 beziffert der Voranschlag 8561213 L. 
Einnahme, 6917290 L. Ausgabe, 1643923 L. Ueberschuss. 

Sonstige Jahresabschlüsse Turin-Cirie- 
Lanzo: Die Bilanz weist 4587625 L. und einen Reinertrag 
von 121 121 L., nach, von welchem 120 000 L. an den Staat ab- 
zuführen waren, 56 L. zum Reservefonds flossen und der Rest 
auf neue Rechnung vorgetragen wurde — Turin-Pine- 
rolo-Torre Pellice: Die Roheinnahme war mit 819018 
Lire um 2127 L. grösser als im Vorjahre und zwar durch Zu- 
nahme der Güterbeförderung, während der Personenverkehr 
einen Ausfall aufwies. Die Verzinsung betrug 18 L. auf die 
Aktie, die Bilanz schloss ab mit 5092301 L. — Neapel- 
Nola-Bajano: Die Hauptversammlung in Brüssel stellte 
die vorjährige Bilanz auf 10 032362 Fres. fest, dabei 131 919 Fres. 
aus dem Betriebsüberschuss; 25745 Fres. wurden neu vorge- 
tragen. — Canaveser Centralbahnen: Die geringere 
Roheinnahme wurde durch Verminderung der Betriebsausgabe 
mehr als aufgewogen, denn die beförderten 251 300 Personen 
und 45 300 t Güter erbrachten 408950 L. (gegen 422380 L. im 
Vorjahre), während die Betriebsausgabe sich nur auf 226 387 L. 
belief, d. h. auf 12000 L. weniger als 1590. Die Umwandelung 
der Tramlinie Rivarolo-Cuorgne in Vollbahn hat sich gut be- 
währt. — Die Aktien verzinsten sich mit insgesammt 12,75 L. 
für jede. 

Italiens Gesammtverkehr. Nach den amtlichen 
Ausweisen war für das erste Kalendervierteljahr 1892 die 
Einfuhr im Werthe von 22 Millionen Lire geringer, die 
Ausfuhr um rund 27 Millionen Lire grösser als im gleichen 
Zeitraume des Vorjahres; in den ersten 4 Monaten stellte sich 
der Unterschied: Mindereinfuhr auf 42,3 Millionen, Mehraus- 
fuhr um 33,2 Millionen Lire, und für die ersten 5 Monate stellten 
sich diese Ziffern auf 50 Millionen Minderwerth der Einfuhr 
bei 55 Millionen Lire Mehrwerth der Ausfuhr. 


Trambahnen. 


DampftrambahnMailand-Baggio-Abbiate- 
grasso. Die gesammten Kosten werden auf 1 Million Lire ver- 
anschlagt, davon 197000 L. für Enteignungen und Mauerwerks- 
bauten im Bahnkörper, 421000 L. für Schienen sowie festes 
Betriebsmaterial ur 213000 L. für Fahrpark. 

Riviera: Trambahn (Vicenza). Nach dem 
„Adriatico“ hätte eine Betriebsgesellschaft den alten Entwurf 
wieder aufgenommen und sich anheischig gemacht, die schon 
so lange angebahnte Linie durchzuführen, sofern ihr ein 
höherer kilometrischer Beitrag gewährt würde. 


Schifffahrt auf dem Gardasee. 


Der Staat will diesen Schifffahrtsbetrieb, welcher bislang 


als Zubehör der Eisenbahnen behandelt wurde, gegen ein 
festes jährliches Pachtgeld an die Unternehmerfirma über- 
lassen, welche die Konzessionen für die Fahrten auf dem Lago 
Maggiore besitzt. Vertrag und Gesetzentwurf werden seitens 
des  anintstertume dem Landtag unterbreitet werden. 


Personalnachrichten. 


Das Mitglied der Oberleitung des Mittelmeerbahnnetzes, 
Orazio Spanna, als Be Jurist und Kenner des Eisen- 
bahnrechtes bekannt, ist' anfangs Mai im 58. Lebensjahr ge- 
storben. 

Mittelmeerbahn. Folgende Personen wurden vom 
Aufsichtsrath in verschiedene Oberbeamtenstellungen berufen: 
inder Generaldirektion undindem Sekretariat 
zu Oberinspektoren die bisherigen Inspektoren Herren Em. 
Rossi und Em. Otto Mayr, zu Inspektoren Ingenieur Lin. 
Germano, Ingenieur Jos. Rocca, Dr. Jac. Volpi und 
Dr. Ez. Catello; mn der technischen Betriebsab- 
theilung zu Inspektoren Ingen. Viet. Verga und Fr. Sassi 
diLavizzari;inder Verkehrsabtheilung zum Stell- 
vertreter des Vorstandes H. Nic. Melisurgo, zum Öber- 
inspektor Israel Levi, zu Inspektoren Nat. Isolabella und 
Ed. Colombo; in der Rechnungsabtheilung Öber- 
inspektor Jul. Bobbio zum Vertreter des Vorstandes, In- 
spektor L. Cairoli und ©. Manetti zu ÖOberinspektoren, 
die Herren Arth. Castiglioni, Fr. Entz, C. Mussio 
und P. Oleari zu Inspektoren; in der Materialverwal- 
tung Ingen. Cel. Negretti zum Vertreter des Abtheilungs- 
vorstandes. In der Telegraphenverwaltung ist an 
Stelle des verstorbenen Ingenieurs M. Maroni die Leitung 
des Dienstes dessen bisherigem Vertreter Fr. Rossi, zunächst 
auftragsweise, übergeben worden. 

Br der Betriebsdirektion I (nördlich Rom) wurden 
im Bahnerhaltungs- und Bahnbewachungs- 
dienst Ingenieur L. Ponzi zum Abtheilungsvorsteher, die 
Ingenieure Alb. Brandani, Fr. Valentini, Cal. Can- 
dellero und Is. Gasparetti zu Baukreisvorstehern, im 
Zugförderungsdienst Ingenieur P. Morino zum Ab- 
BR Iimssyorsteher. und 

bei der Betriebsdirektion II (südlich Rom) in der 
Abtheilung für Betrieb und Verkehr die Herren Aug. Gradini, 
C. Panerai und H. Bozzolini zu Inspektoren, in der Ab- 
theilung für Bahnerhaltung und Bauten Ingenieur 
G. Ferrari zum Abtheilungsvorsteher und Ingenieur Lor. 
Amadeo zum Baukreisvorsteher ernannt. St. 


Aus Nordamerika. 


Die neue Mississippi-Eisenbahnbrücke bei Memphis. 


Eines der grössten Werke auf dem Gebiete der Brücken- 
baukunst ist am 12. Mai d. J. fertiggestellt worden, die Brücke 
über den Mississippi bei Memphis im Staate Tennessee, die 
nunmehr den einzigen festen Uebergang über den gewaltigen 
Strom unterhalb St. Louis bildet und mit ihrer Hauptöffnung 
von 240,91 m Stützweite unter den Balkenbrücken der Welt 
die dritte Stelle einnimmt, da sie nur von der Forthbrücke in 
England (521 m) und der Sukkurbrücke in Indien (250 m) über- 
troffen wird. 

Die Brücke dient lediglich zur Herstellung einer be- 
quemen Verbindung zwischen den auf beiden Ufern des Stro- 
mes bei Memphis auslaufenden Eisenbahnlinien, von denen 7 
nach dem Osten, 3 nach dem Westen gehen. Der Verkehr 
zwischen diesen beiden Bahngruppen wurde bisher nur durch 
Fähren, vermittelt. Das Bedürfniss zum Bau einer Brücke be- 
stand schon seit langen Jahren. Aber erst im Jahre 1885 
wurde die Angelegenheit von mehreren der interessirten Eisen- 
bahngesellschaften fester ins Auge gefasst, nachdem der In- 
genieur Mr. G. Morison, der auch den Entwurf für das nun 
vollendete Bauwerk aufgestellt und die Oberleitung über die 
Bauausführung gehabt hat, durch eingehende Untersuchungen 
des Strombettes für die technische und wirthschaftliche Durch- 
führbarkeit die erste sichere Grundlage geliefert hatte, auf 
Grund deren der Kongress die Bauerlaubniss unter der Bedin- 

ung ertheilte, dass die Durchfahrtshöhe bei Hochwasser 
urchweg nicht weniger als 22,86 m (75 Fuss) zu betragen 
habe. Bis zum Beginn des Baues kam der Spätherbst 1888 
heran; am 17. Mai 1889 wurde der erste Pfeiler in Angriff ge- 
nommen und am 15. Mai 1891 war das gesammte Mauerwerk 
fertiggestellt. Mit der Aufbringung des eisernen Ueberbaues 
wurde am 21. Februar 1891 begonnen und am 23. April d. J. 
schwebte die ganze Brücke frei. 

Die eigentliche Brücke hat eine Länge von 791,58 m, 
welche in 5 Oeffnungen überspannt wird, deren einzelne Stütz- 
weiten, von Osten nach Westen gezählt, 68,85 m, 240,91 m, 
189,29 m, 189,29 m und 10324 m betragen. An die Brücke 
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schliesst sich ostwärts eine Rampe, bestehend aus 3 Oeff- 
nungen von 25,81 m und einem Holzgerüst von 805,10 m Länge, 
westwärts ein Rampenviadukt aus 49 mit Blechträgern auf 
eisernen Stützen überdeckten Oeffnungen von zusammen 
697,47 m Länge und einem Holzgerüst von 943,47 m an, sodass 
die ganze Bauwerkslänge rund 3260 m, d. h. mehr als 2 Eng- 
lische Meilen, beträgt. 
k- -.Der eiserne Ueberbau ist derart gruppirt, dass — 
von Östen her — die dritte Oeffnung von einem Träger über- 
deckt ist, dessen auskragende Enden in die zweite (Haupt-) 
und die vierte Oeffnung um 51,60 m überhängen. Der Träger 
der ersten Oeffnung hängt um gleichfalls 51,60 m in die zweite 
ÖOeffnung über. Die beiden Auslegerenden der zweiten Oefinung 
tragen die Mittelbrücke von 137,61 m Stützweite. In der 
vierten Oeffnung stützt sich ein 137,69 m weiter Träger einer- 
seits auf den in dieselbe hineinragenden Auslegerarm, anderer- 
seits auf Pfeiler IV. Die fünfte Oeffnung ist mit einem ge- 
wöhnlichen Balkenträger überdeckt. Die Eisenkonstruktion 
ist in der in Amerika üblichen Weise mit um Gelenkbolzen 
drehbaren Wandgliedern ausgeführt. Die Untergurte sind 
erade und liegen sämmtlich in gleicher Höhe. Die Obergurte 
dee Auslegerarme sind gegen die Untergurte geneigt, derart, 
dass sie über den Pfeilern ihre grösste Höhe erreichen; im 
übrigen liegen die Ober- und Untergurte einander parallel. 
Die über der ersten Oeffnung liegende Brücke ist landeinwärts 
mit einem 2500 t schweren Mauerwerksklotz verankert. Den 
angeführten ee des Bauwerkes entsprechend, sind 
die Dimensionirungen des Eisenwerkes. Die Entfernung der 
Träger von Mitte zu Mitte beträgt bei den 4 ersten Oeffnungen 
9,14 m, bei der fünften Oeffnung 6,77 m. Die Brücke kann da- 
her nur ein Geleis aufnehmen, was bei dem bedeutenden Ver- 
kehr, der ihr zweifellos zufallen wird, auffällig genug ist. Die 
Träger sind in Felder von 8,54 m Breite getheilt, und zeigen 
doppeltes Fachwerk. Die Höhe der Vertikalen der Ausleger- 
träger über den Pfeilern beträgt 24,38 m; sie wiegen 28 t. 
Der Hauptgelenkbolzen hat einen Durchmesser von 356 mm 
und wiegt 1000 kg. Die Gelenkbolzen an den Knotenpunkten 
der Untergurte haben Durchmesser von 254 mm. 
sämmtlich von Stahl gefertigt. 

Das Gewicht der Eisenkonstruktion wird zu 6350 t ange- 
geben; wovon 5900 t auf die 4 ersten mit Auslegerträgern ver- 
sehenen Oeffnungen, 450 t auf die fünfte Oeffnung entfallen. 
Das Gewicht auf das Meter beträgt daher bei den ersteren 
8,6 t, bei der letzteren 4,4 t. 

Von ganz besonderem Interesse sind die Gründungs- 
arbeiten. Das Flussbett besteht aus grobem Sand und ist 
infolge der Wirkung der Strömung lebhaften und grossen Ver- 
änderungen ständig ausgesetzt. Erst in grösserer Tiefe findet 
sich eine mächtige Tonschicht. Man entschied sich daher für 
Luftdruckgründung. Die Abmessungen der 5 Senkkästen — 
für jeden Pfeiler war nur einer vorgesehen — sind ganz ausser- 

ewöhnliche. Die Kästen für Pfeiler II und III (zu beiden 
eiten der dritten Oeffnung) sind 28,04 m lang, 14,32 m breit 
und 18,29 bezw. 12,19 m Koch der kleinste Senkkasten für 
Pfeiler V hat immer noch 12,19 m Länge, 7,93 m Breite und 
24,33 m Höhe. Die Senkkästen sind aus Yellow-Pineholz vom 
südlichen Mississippi gezimmert. Die Gründungsarbeiten er- 
streckten sich bis zu 39,9 m unter Hochwasser. Die tiefste 
Eintauchung eines Pfeilers während der Ausführung betrug 
hingegen nur 32,9 m. Immerhin ist dies nahezu die grösste 
Tiefe, die jemals bei Luftdruckgründungen vorgekommen ist, 
da dieselbe unseres Wissens nur einmal um weniges über- 
schritten wurde und zwar bei der Mississippibrücke in 
St. Louis, wo die Eintauchungstiefe 33,4 m betrug. Im vor- 
liegenden Falle stieg hierbei der Luftdruck in dem Senkkasten 
auf 3,3 Atmosphären; die Arbeiter waren nur 45 Minuten thä- 
tig, wobei jeder Arbeiter während 24 Stunden 3 solcher 
Schichten leistete. Im ganzen ereigneten sich hierbei nur 
4 Todesfälle, was in Anbetracht der vorhandenen Tiefe und 
des bedeutenden Luftdrucks immerhin als ein günstiges Re- 
sultat zu betrachten ist. Bis zu einer Tiefe von 12—15 m 
bestanden die durchdrungenen Schichten hauptsächlich aus 
roben Sand und Kies, theilweise mit Thon untermischt. Diese 
odenarten wurden in gewöhnlicher Weise nach oben geför- 
dert, Sand und Schlamm wurde direkt durch den Luftdruck in 
Röhren ausgeblasen. Durchschnittlich betrug die tägliche 
Senkung der Kästen 0,60 m. 

m bei der Beweglichkeit des Flussbettes Spülungen in 
der Nähe der Pfeiler, die leicht gefährlich werden konnten, 
zu verhindern, griff man zu dem eigenthümlichen Mittel, an 
der Baustelle vor dem Versenken der Kästen Sinkstücke aus 
Weidenfaschinen von 73 m Breite und 122 m Länge auf das 
Flussbett zu versenken, indem man sie, vom stromaufwärtigen 
Ende her, allmählich mit Steinen beschwerte. Auf das 
Sinkstück setzten dann die Senkkästen auf, und mussten das- 
selbe natürlich später durchbrechen. Diesem Mittel schreibt 
man es im wesentlichen zu, dass die Fundirungen so glatt 
und rasch vor sich gingen. Die Sinkstücke wurden während 


ie sind 


des Baues noch gehörig mit Steinschüttungen beschwer‘. Die 
Pfeiler wurden in durchweg bearbeiteten Kalksteinen mit 
Granitverblendung aufgemauert, Rs. 


Urtheil des Königlichen Ober-Verwaltungs- 
gerichts 


vom 13. April d. J., betreffend das Recht der Steuerbeamten 
zum Betreten des Bahnkörpers. 


Der Königliche Eisenbahn-Bauinspektor B. zu Nordhausen 
hatte durch Verfügung vom 12. August 1891 gegen den Haupt- 
amtsassistenten A. und gegen den Steueraufseher R. Strafen 
wegen Uebertretung des Bahnpolizei - Reglements festgesetzt, 
weil sie am 1. August 1891 ohne Genehmigung der Station 
Oberröblingen und ohne in Ausübung des Dienstes begriffen 
zu sein, die Geleise am westlichen Ende des Bahnhofs Ober- 
röblingen überschritten hätten, ferner durch Verfügung vom 
20. August 1891 gegen den A. eine zweite Strafe, weil er sich 
am 18. desselben Monats dieser Uebertretung von neuem schul- 
dig gemacht haben sollte Gegen diese Strafverfügungen 
wurde der Antrag auf gerichtliche Entscheidung gestellt. 

In der mündlichen Verhandlung vor dem Schöffengericht 
zu Eisleben behaupteten beide Angeschuldigte unter Veber- 
reichung einer Bescheinigung des ae piekee ante zu Halle, 
dass sie sich im Dienste befunden hätten und deshalb befugt 
gewesen seien, die Geleise der Staatsbahn in Oberröblingen zu 
überschreiten. 

Nach Verlesung eines Schreibens des Eisenbahn-Betriebs- 
amts vom 17. Juni 1891 (wonach dasselbe mit Rücksicht auf 
die der Eisenbahn obliegende Haftpflicht sich mit dem Haupt- 
Steueramt zu Halle in Verbindun esetzt und den Steuer- 
beamten das Ueberschreiten der Bolase auf Bahnhof Öber- 
röblingen in der Annahme, dass hierzu ein dringliches dienst- 
DR er iniss vorliege und dies nicht etwa zum Zwecke 
der bequemeren Erreichung eines Zieles geschehe, unter der 
Bedingung gestattet hatte, dass die Steuerbeamten jedesmal 
nach dem Verlassen des Zuges und vor dem Ueberschreiten 
des Geleises zur Vermeidung von Unglücksfällen sich die Er- 
laubniss des dienstthuenden Stationsbeamten einholen, was die 
Angeschuldigten unterlassen hatten) erkannte das Schöffenge- 
richt, dass die Angeschuldigten A. und R. wegen Uebertretung 
des Bahnpolizei - Reglements zu bestrafen, und zwar ersterer 
mit 2 .M bezw. 1 Tag Haft, letzterer mit 1 ..# bezw. 1 Tag 
Haft. Das Schöffengericht hatte nämlich für festgestellt er- 
achtet, dass beide Angeklagte am 1. August 1891 zu Oberröb- 
lingen die Geleise der Eisenbahn überschritten hatten, ohne 
dass sie im Besitze einer Erlaubnisskarte gewesen waren und 
oe dass sie sich in Ausübung ihres Dienstes befunden 

atten. 

Nachdem von beiden Angeschuldigten die BeanfunE ein- 

elegt worden, erhob der Provinzial-Steuerdirektor zu Magde- 
urs durch Beschluss vom 2. November 1891 den Konflikt, 
weil die angeschuldigten Beamten, worüber weder der Eisen- 
bahnverwaltung noch dem Gerichte eine Entscheidung zustände, 
sich im Dienste befunden hätten und deshalb gemäss $ 54 des 
Bahnpolizei-Reglements vom 4. Januar 1875 zur Ueberschrei- 
tung des Geleises befugt gewesen wären. 

Das Ober-Verwaltungsgericht spricht in seinem Erkennt- 
niss vom 13. April d. J. aus, dass es den Konflikt für nicht 
begründet ansehe, indem es ausführt: 

Nach Art. 97 der Verfassungsurkunde vom 31. Januar 1850 
werden die Bedingungen, unter welchen öffentliche Civil- und 
Militärbeamte wegen durch Ueberschreitung ihrer Amtsbefug- 
nisse verübter Rechtsverletzungen gerichtlich in Anspruch ge- 
nommen werden können, durch das Gesetz geregelt. Nach dem 
dieserhalb erlassenen Gesetze vom 13. Februar 1854 mit der 
durch $ 11 des Einführungsgesetzes zum Gerichtsverfassungs- 
gesetz vom 27. Januar 1877 bestimmten Einschränkung steht 

er vorgesetzten Provinzial- oder Centralbehörde, wenn sie 
glaubt, dass den gerichtlich verfolgten Beamten eine Ueber- 
schreitung ihrer Amtsbefugnisse oder eine Unterlassung einer 
ihnen obliegenden Amtshandlung nicht zur Last fällt, zwar 
die Befugniss zu, den Konflikt zu erheben, die Entscheidung 
über diese Frage wird aber lediglich von dem zur Beurtheilung 
des Konflikts berufenen Gerichtshofe getroffen. Die im Konflikts- 
beschlusse vertretene Ansicht, dass allein die Steuerverwaltung 
darüber zu befinden habe, ob die angeklagten Beamten bei der 
zum Gegenstande der gerichtlichen Verfolgung gemachten 
Thätigkeit „im Dienste“ gewesen seien, entbehrt daher der 
rechtlichen Begründung. Zu erörtern ist übrigens nicht, ob 
die angeklagten Beamten, wie in dem Konfliktsbeschlusse allein 
ins Auge gefasst ist, „im Dienste waren“, sondern ob sie sich 
„in Ausübung ihres Dienstes befanden“. Denn nach $ 54 des — 
an die Stelle des im Konfliktsbeschlusse erwähnten Bahnpolizei- 
Reglements vom 4. Januar 1875 getretenen — Bahnpolizei- 
Reglements für die Eisenbahnen Deutschlands vom 30. No- 
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vember 1885 (Centralblatt für das Deutsche Reich Seite 541 ff.) 
ist das Betreten der Bahnanlagen ohne Erlaubnisskarte nur 
den „in der Ausübung ihres Dienstes befindlichen“, dort speziell 
bezeichneten Beamten gestattet. 

Die Motivirung des Konfliktsbeschlusses ist hiernach in 
den Gutachten der Justizbehörden mit Recht als nicht zu- 
treffend erachtet worden. 

Die Vorschrift im $ 54 Absatz 2 des Bahnpolizei-Regle- 
ments, dass das Publikum die Bahn nur an den zu Ueberfahrten 
oder Uebergängen bestimmten Stellen, und auch nur so lange, 
als die letzteren nicht durch Barrieren verschlossen sind, über- 
schreiten darf, enthält ein allgemeines Verbotsgesetz, dem 
gegenüber das im Absatz 1 a. a. O. für gewisse in Ausübung 
ihres Dienstes befindliche Beamte ohne Erlaubnisskarte zu- 
selassene Betreten des Planums der Bahn, der dazu gehörigen 
Böschungen, Dämme, Gräben, Brücken und sonstigen Anlagen 
sich als eine Ausnahmebestimmung charakterisirt. Letztere 
muss einerseits mit Rücksicht auf die durch das Verbot zu 
schützenden Interessen, andererseits mit Rücksicht auf den für 
die Ausnahme maassgebenden Zweck strikte ausgelegt werden. 
Während das allgemeine Verbot die Sicherung des öffentlichen 
Verkehrs zum Gegenstande hat, geht der Zweck der nach- 
gelassenen Ausnahmebestimmung offenbar dahin, dass gewissen 
zur Wahrnehmung anderer öffentlicher Interessen berufenen 
Beamten bei Ausübung ihres Dienstes durch jenes Verbot nicht 
Hindernisse entgegengesetzt werden, welche ihnen die Er- 
füllung ihrer Dienstpflichten unmöglich machen würden. Es 
sollte Vorsorge getroffen werden, a Kollisionen vermieden 
würden zwischen den Anforderungen der Eisenbahnverwaltung 
und denen anderer Ressorts. 

Werden gewisse Beamte der letzteren von der Einholung 
einer Erlaubniss der ersteren zum Ueberschreiten der Geleise 
entbunden, wenn siesichinAusübung desDienstes 
befinden, so kann darunter nur diejenige Berufsthätigkeit 
verstanden werden, welche die Vornahme von Amtshandlungen 
auf dem Bahnkörper unmittelbar erforderlich macht. Ohne 
Erlaubnisskarte sind die betreffenden Beamten nicht schon bei 
jedem Dienstgange, welchen sie nVeranlassung der Aus- 
übung ihres Dienstes zu machen haben, sondern nur dann zum 
Betreten des Bahnkörpers befugt, wenn dies die Art der Aus- 
übung ihres Dienstes direkt erheischt, sei es, dass die Dienst- 
handlung — wie die Zollrevision eines Eisenbahnzuges — auf 
dem Bahnkörper selbst vorzunehmen ist, sei es, dass der Bahn- 
körper von dem in der unmittelbaren Ausübung seines Dienstes 
— wie z. B. in der Verfolgung eines Zolldefraudanten oder 
Wilddiebes — begriffenen Beamten überschritten werden muss. 
(Vergleiche Entscheidungen desOber-Landesgerichts zuMünchen 
vom 5. Januar und 8. Oktober 1886 Seite 1 ff. und 284 ff. Band V 
eisenbahnrechtlicher Entscheidungen Deutscher und ÖOester- 
reichischer Gerichte.) 


In diesem Sinne hat auch der Provinzial-Steuerdirektor 
der Provinz Sachsen in seinem Schreiben an das Haupt-Steuer- 
amt zu Halle vom 31. Januar 1831 den mit ir es Bahn- 

olizei-Reglements vom 30. November 1885 gleichlautenden $ 54 

es Bahnpolizei-Reglements vom 4. Januar 1875 ausgelegt. 
Denn er ordnete damals nicht nur an, dass von der den Steuer- 
beamten nachgegebenen Befusniss zum Betreten des Eisen- 
bahnkörpers nur in Fällen dringenden dienstlichen Bedürf- 
nisses Gebrauch gemacht werden sollte, sondern erklärte auch, 
dass ein neh ssrkelluriäiee nicht vorläge, wenn die Geleise 
zum Zwecke der bequemeren Erreichung einer Betriebsanstalt 
überschritten würden. 

In den vorliegenden Fällen haben die Angeklagten die 
Bahnanlage nicht zu dem Zwecke betreten, um unmittelbar 
auf derselben ihren Dienst auszuüben, sondern lediglich aus 
dem Grunde, um auf einem kürzeren Wege das Ziel ihrer 
Reise, die Zuckerfabrik Erdeborn, zu erreichen. Sie befanden 
sich zwar während ihrer Anwesenheit auf der Station Ober- 
röblingen im Dienste, hatten denselben aber nicht dort, sondern 
erst in Erdeborn selbst zu verrichten. Die Voraussetzungen 
im Absatz 1 des $ 54 des Bahnpolizei-Reglements treffen 
sonach auf sie nicht zu; sie unterstanden vielmehr dem allge- 
meinen im Absatz 2 a. a. O. vorgesehenen Verbotsgesetze und 
überschritten ihre Amtsbefugnisse, wenn sie ohne Erlaubniss 
des dienstthuenden Stationsbeamten die Geleise, wie geschehen, 
betraten. 

Selbst wenn die Angeklagten sich über das objektive 

Recht im Irrthume befunden haben sollten, würden ihre Hand- 
lungen um deswillen nicht aufhören, Amtsüberschreitungen 
zu sein (Entscheidungen des Ober-VerwaltungsgerichtsBand XIV 
S. 481, Band XV S. 450, Band XIX S. 449). 
Ihrer Verantwortlichkeit hätten sie unter den hier ob- 
waltenden Umständen auch nicht durch die behauptete allge- 
meine Anweisung ihrer Vorgesetzten enthoben werden können, 
weil eine solche sie nicht von der Beachtung des hier in Frage 
stehenden Verbotsgesetzes entband. 

Der Konflikt konnte hiernach nicht für begründet er- 
achtet werden und es ist daher dem gerichtlichen Verfahren 
weiterer Fortgang zu geben. 


Personalnachrichten. 


Reichs-Eisenbahnamt. 

j Der Baurath vonMisani, bisher Mitglied der General- 
direktion der Königlich Württembergischen Staatseisenbahnen 
in Stuttgart, ist zum Geheimen Regierungsrath und vortra- 
genden Rath beim Reichs-Eisenbahnamt ernannt worden. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Staatsbahnverkehre Altona- und Ber- 
lin-Erfurt. Mit Gültigkeit vom 10. d. Mts. 
treten ermässigte Äusnahme-Tarifsätze 
für Thüringische, Böhmische und Nürn- 
berger Waaren, als Spielwaaren etc. und 
Farben etc. bei Aufgabe in Ladungen 
von 5000 und 10000 kg von den Ver- 
sandstationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Erfurt, der Saalbahn und der 
Thüringischen Bachstein’schen Neben- 
bahnen nach Altona, Hamburg und 
Stettin, Central-Güterbahnhof, in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die Abferti- 
gungsstellen. 

Erfurt, den 2. Juli 1892. (1273) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Zwischen der Station Deisenhofen der 
Königlich Bayerischen Staatsbahnen und 
der diesseitigen Station Halle a/S. kom- 
men vom 15. Julid.J. ab direkte Fracht- 
sätze für Holz des Spezialtarifs III, und 
direkte Ausnahme-Frachtsätze für Holz 
des Spezialtarifs II sowie für Schleif- 
holz zur Anwendung, über deren Höhe 
die betheiligten Güter - Abfertigungs- 
stellen sowie unser Verkehrsbüreau Aus- 
kunft ertheilen. 

hen den 4. Juli 189. (1274) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahme-Frachtsätze für gebrannte 
Steine von Kölzig nach Berlin. Am 
5. Juli d. J. treten tür den Versand von 
gebrannten Steinen (Mauersteinen, Dach- 
steinen, Thonsteinen, Lehmsteinen, Cha- 
mottsteinen und feuerfesten Steinen) in 
Wagenladungen von 10000 kg bezw. bei 
Frachtzahlung für dieses Gewicht von 
Kölzig nach den Berliner Bahnhöfen und 
Ringbahnstationen ermässigte Fracht- 
sätze in Kraft. Nähere Auskunft erthei- 
len auf Wunsch die betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen sowie das Aus- 
kunftsbüreau hierselbst Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 1. Juli 1892. (1275MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Beförderung von Heu oder Stroh. Im 
Lokalverkehr der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Berlin, Breslau und Bromberg 
sowie im Versande von den Statio- 
nen dieser Bezirke nach den Statio- 
nen der übrigen Köhmiglich Preus- 
sischen Staatseisenbahn-Ver- 
waltungen tritt bei der Beförderun 
von Heu oder Stroh enhereanend 
bis zum 31. August d. J. die Bestimmung 
in Kraft, dass bei der Aufgabe einer 
Wagenladung gedachter Artikel, für 
welche ein offener Wagen von mehr als 
7,2 m Länge nicht verfügbar ist, nach 


Bestimmung der Eisenbahn zwei offene 
Wagen regelmässiger Ladefähigkeit von 
je nicht mehr als 7,2 m Länge zur Be- 
And estellt werden können. In die- 
sem Falle wird die Fracht für jeden 
dieser Wagen nach dem wirklichen Ge- 
wicht der Ladung, mindestens aber für 
je 5000 kg für jeden Wagen, nach dem 
Satze des Spezialtarifs II erhoben. 
Nebengebühren, wie Deckenmiethe, 
Standgeld, Wägegeld ete. werden für 
jeden Wagen besonders berechnet. 
Berlin, den 1. Juli 1892. (1276MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Niederländischer Verkehr mit Basel, 
Waldshut ete. Am 1. August d. J. tritt 
zu dem Heft I des Niederländischen 
Verkehrs mit Basel, Waldshut etc. vom 
1. September 1885 der Nachtrag IV in 
Kraft. Derselbe enthält: 

1. Frachtsätze der Ausnahmetarife 5 
bis 12 für den Verkehr mit Vlis- 
ae 

2. Aufnahme der Station Amsterdam 
Petroleumhafen, 

3. Berichtigungen des Haupttarifs. 

Köln, den 30. Juni 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(Zu Nr. 52. 1892.) 


 Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1. J. sind 
zum Südwestdeutschen Verbands-Güter- 
tarif die folgenden Nachträge ausgege- 
ben worden und zwar: 
zu Heft 6 (Baden - Main - Neckarbahn) 
Nachtrag II, 

zu Ben, 7 (Baden-Saarbrücken) Nach- 
tra R 

zu Heft 8 (Baden-Pfalz) Nachtrag IV, 

zu Heft 9 (Baden-Hess. Ludwigsbahn) 
Nachtrag II. 

Diese Nachträge enthalten anderweite, 
ermässigte Frachtsätze für die Badischen 
Stationen der Wiesenthalbahn und für 
Station Waldkirch, ferner Frachtsätze 
für die neu aufgenommene Station Wix- 
hausen der Main-Neckarbahn, sowie Aen- 
derungen und Ergänzungen der Aus- 
nahmetarife. 

Karlsruhe, den 29. Juni 1892. (1278) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Saarkohlenverkehr nach Frankreich. 
Zu dem Ausnahmetarif Nr. 21 für die 
Beförderung von Steinkohlen und Koks 
nach Stationen der Französischen Ost- 
bahn vom 1. Juni 1889 tritt am 1. Juli 
d. J. der Nachtrag 2in Kraft. Derselbe 
enthält Frachtsätze für Französische 
Stationen neu eröffneter Linien, sowie 
einige Frachtermässigungen. Die Ab- 
ra des Nachtrags an die Besitzer des 

aupttarifs erfolgt unentgeltlich. 

Köln, den 30. Juni 1892. (1279) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Braunkohlenverkehr nach den Nieder- 
landen. Durch Nachtrag 4 bezw. 3 zu 
den Ausnahmetarifen in Mengen von 
10000 bezw. 45000 kg von Stationen des 
Direktionsbezirks Köln (linksrh.) nach 
Stationen der Niederländischen Staats- 
bahn, der Lüttich-Limburger, der Hol- 
ländischen und Nordbrabant-Deutschen 
Bahn vom 1. Januar 1889 treten am 
15. Juli d. J. ausser Aenderungen zu den 
Vorbemerkungen, theilweise ermässigte 
und theilweise erhöhte Frachten im 
Verkehr zwischen Herzogenrath einer- 
seits und den Stationen der Niederlän- 
dischen Staatsbahn (ehemalige Nieder- 
ländische Rheinbahn) andererseits, in 
Kraft. 

Ferner tritt an dem gleichen Tage der 
Nachtrag I zum Ausnahmetarif vom 
20. April 1891, Verkehr zwischen Sta- 
tionen des Direktionsbezirks Köln (links- 
rheinisch) und den auf Niederländischem 
Gebiet belegenen Stationen der Grossen 
Belgischen Oentralbahn sowie der Lüt- 
tich-Maestrichter Bahn, welcher Aende- 
rungen der Vorbemerkungen enthält, in 
Wirksamkeit. Soweit Frachterhöhungen 
durch Einführung des Nachtrags 4 ein- 
treten, bleiben die seitherigen bezüg- 
lichen Sätze noch bis zum 15. Oktober 
d. J. bestehen. 

Köln, den 27. Juni 1892. ( 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Niederländisch-Deutsche Verbände. 
Verbands-Gütertarif, Theil I. Am 1. Au- 
ust d. J. tritt der Nachtrag II in Kraft, 
urch den, soweit wie es mit den Be- 
stimmungen der ausserdeutschen Bah- 
nen vereinbar ist, die im Nachtrag III 
zum Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, 
Theil I, und im Nachtrag VI zum Ver- 
eins-Betriebsreglement enthaltenen Aen- 
derungen und Ergänzungen durchge- 
führt werden. Der Nachtrag hat nach- 
stehende, mit dem 1. September d. J. in 
Gültigkeit tretende Frachterhöhungen 
im Gefolge: 
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1. Eisenbahnwagenkasten sind unter 
sperrige Güter“ eingereiht; 

2. Ladegeräthe zu Fleischsendungen 
werden nur bei Aufgabe dieser in 
Wagenladungen frachtfrei befördert; 

3. unter den Spezialtarif II fallen nur 
noch solche Holzwaaren, die über- 
wiegend aus Hölzern der im Spezial- 
tarif Il unter „Holz“ bezeichneten 
Sorten hergestellt sind. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 

Verwaltungen käuflich zu haben. 

Elberfeld, den 28. Juni 1892. (1281) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Zu dem Theil Il des Gütertarifs zwi- 
schen Stationen Deutscher Eisenbahnen 
und der Prinz Heinrichbahn kommt am 
1. Juli d. J. der Nachtrag II mit der 
Maassgabe zur Einführung, dass an 
Stelle der darin unter 4 angegebenen 
Anwendungsbestimmung für den Aus- 
nahmetarif Nr. 4 (Eisenerze) diejenigen 
treten, welche hinsichtlich der Fracht- 
berechnung nach dem Ladegewicht der 
Wagen durch die Bekanntmachung der 
Königlichen Eisenbahndirektion (rechts- 
rheinischen) in Köln vom 7. Maid. J. 
bereits für den Wechselverkehr der 
Deutschen Eisenbahnen unter einander 
sowie im Verkehr derselben mit aus- 
ländischen Eisenbahnen zur Einführung 
gekommen sind. 


Der Nachtrag enthält im weiteren 
Aenderungen und Ergänzungen des 
Theils LI. 


Zum 1. Juli d. J. kommt ferner der 
Nachtrag IV zum Heft 6 des obigen 
Tarifs zur Einführung. Derselbe enthält 
neue Frachtsätze für die Badischen Sta- 
tionen Jagstfeld, Wehr und Zell i/W. 
und die Stationen Esch-Höhl und Ober- 
corn der Prinz Heinrichbahn, ferner 
Frachtsätze des Spezialtarifs für be- 
stimmte Stückgüter und des Ausnahme- 
tarifs für Düngemittel. 

Strassburg, den 26. Juni 1892. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


K. Württ. Staatseisenbahnen. Mit 
Wirkung vom 1. Juli d. J. ab wird die 
Station Weingarten i/Württemberg der 
Württ. Lokalbahn Ravensburg - Wein- 

arten in den direkten Güterverkehr der 
Rheins und Mainhafenstationen mit 
Württemberg aufgenommen. 

Stuttgart, den 1. Juli 1892. 

Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 


Am 8. .Juli 1892 treten innerhalb des 
Vieh- etc. Tarifs Bromberg - westliche 
Staatseisenbahnen direkte Frachtsätze 
für Pferde und sonstiges Vieh in Wagen- 
ladungen im Verkehr zwischen Golzow, 
Station des Bezirks Bromberg, einerseits 
und den Stationen Magdeburg (Central- 
bahnhof), Neustadt-Magdeburg (neue) 
und Sudenburg andererseits in Kraft. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
listen Stationen zu erfahren. 

romberg, den 29. Juni 1892. (1284) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr mit Basel und Schaffhausen über 
Lindau-Romanshorn. Vom 15. Juli d.J. 
an kommen im Verkehre mit Basel (Bötz- 
bergbahn) an Stelle der bisherigen Aus- 
nahmesätze für Twiste (Ausnahmetarif5) 
die gleichen ermässigten und auf ein- 
zelne Sächsische Stationen erweiterten 
Ausnahmefrachtsätze zur Einführung, 
welche für Basel (Badische Staatsbahn 
und Reichsbahn) im Sächsisch-Südwest- 
deutschen Verbande bestehen. 

(1285) 


Dresden, am 1. Juli 1892. 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(1282) 


(1283) 


Königliche Generaldirektion 


Böhmisch - Bayerisch - Vorarlberger 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
10. Juli 1. J. kommen für Sandtransporte 
in Wagenladungen von 10000 kg fol- 
gende Frachtsätze zur Anwendung: 

Von Neubäu nach Taus 0977 4. 
„ Roding N 0,26 
pro 100 kg. 

München, den 297. Juni 189. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Eisenbahnverband (Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr). Theil III Heft Nr. 2 
vom 10. April 1891. Ab 1. September 
d. J. werden die Frachtsätze und Ent- 
fernungen für die Stationen Mohäcs 
und Nemet-Boly (Deutsch - Boly) der 
Mohäcs - Fünfkirchner Eisenbahn ohne 
Ersatz aufgehoben. 

München, den 28. Juni 1892. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Oesterreichisch-Ungarisch - Schweize- 
risch-Südbadischer Güterverkehr. Theil 
Hi ENetti NT 27vomm1:2 Oktober 
1889. Die für Pozsony - Fiökpälyaudvar 
(Pressburg - Filialbahnhof) enthaltenen 
Frachtsätze für Getreide etc. sind ausser 
Kraft gesetzt worden, und gelangen 
künftig im Verkehr mit der genannten 
Station die für Pozsony (Pressburg) be- 
stehenden Getreide- etc. Frachtsätze mit 
einem Zuschlage von 0,03 .# für 100 kg 
zur Anwendung. 

München, den 29. Juni 189. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Böhmisch - Bayerisch - Vorarlberger 
Gütertarif. Mit Gültigkeit vom 5. Juli 
l. J. ab kommt für den Transport von 
Kalkspath in Ladungen von 10000 kg 
ab Wunsiedel nach Elbogen - Neusattel 
ein Frachtsatz von 0,37 .#4 pro 100 kg 
zur Einführung. 

München, den 29. Juni 189. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
risch-Südbadischer Güterverkehr. Am 
1. August 1892 gelangt zum Theil II, 
Heft Nr. 3 des Verbands-Gütertarifs vom 
1. September 1886 der III. Nachtrag zur 
Einführung, welcher einen Ausnahme- 
tarif XXV für gedörrte Cichorien- 
wurzeln und Rüben, sowie Ergänzungen 
der Kilometer- und Lieferzeit - Tabelle 
enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
unentgeltlich zu erhalten. 

München, den 28. Juni 1892. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


An Stelle des Hefts 4 vom 1. Septem- 
ber 1889 kommt am 1. September d. J. 
für den Güterverkehr zwischen Statio- 
nen der Hessischen Ludwigsbahn und 
der Prinz Heinrichbahn ein neuer di- 
rekter Tarif zur Einführung. Derselbe 
enthält theilweise erhöhte Frachtsätze. 
Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 

Strassburg, den 28. Juni 1892. (1291) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 

Vom 1. Juli d. J. ab tritt zwischen 
Bannstein und Ludwigshafen im Süd- 
westdeutschen erbande ein 
Frachtsatz des Ausnahmetarifs 11 (für 
Eisenerze, Eisensauen usw.) von 0,42 M. 
pro 100 kg in Kraft. 

Strassburg, den 30. Juni 1892. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
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(1289) 


(1290) 


(1292) 


Für Rohpetroleum aus dem Elsass 
nach Linden im Westdeutschen Ver- 
bande kommen vom 10. d. Mts. Aus- 
nahmefrachtsätze zur Anwendung, über 
welche von den betheilisten Güterab- 
fertigungen Auskunft ertheilt wird. 

Hannover, den 1. Juli 1892. (1293) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königl. Ungar. Staatseisenbahnen. 
Einführung des NachtragesI 
zudemaufdenLiniender Kgl. 


Ung. Staatseisenbahnen gül- 
tigen Kilometerzeiger und 
Lokal - Gütertarif (Theil I). 


Zu dem auf den Linien der Kgl. Ung. 
Staatseisenbahnen vom 1. Februar 1892 
gültigen Kilometerzeiger und 
Lokal-Gütertarif (Theil II) tritt 
am 15.August1892 derNachtragl 
in Kraft. 

Der Nachtrag zum Kilometerzeiger 
sowie zu dem Tarife enthält die Bestim- 
mungen rücksichtlich der Kilometer- 
entfernungen, bezw. der Gebührenberech- 
nung im Verkehre mit der für den Eil- 
gutverkehr eröffneten Ausweiche Brod- 
Moravice und der für den Gesammtver- 
kehr eröffneten Station Ujvidek-Dunapart, 
weiter infolge Eröftnung der neuen Sta- 
tion Zagräb m. &. v. (Agram Ung. Staats- 
bahnhof) im Verkehre mit den Agramer 
Bahnhöfen, dann die Namensberichtigung 
der Station Marchesg, die Namens- 
änderung der Stationen Zichyfalva- 
Kiskeszi und Värad-Püspöki und Druck- 
fehler-Berichtigungen. 

Ausserdem enthält der Nachtrag 
zum Kilometerzeiger die Aende- 
rungen und Ergänzungen rücksichtlich 
der Haltestellen, der Nachtrag zu 
dem Tarife die Aenderung bezw. Er- 
gänzung einzelner Bestimmungen — ins- 
besondere Bestimmungen für die Ge- 
bührenberechnung im Verkehre mit den 
Stationen der Debreczen-Hajdu-Nänäser 
Lokaleisenbahn, die Einführung einer 
Zuschlagsgebühr im Verkehre der Sta- 
tionen Budapest-Angyalföld, Budapest- 
Lipötväaros und Budapest nyugati 
pälyaudyar mit den via Budapest-Kelen- 
föld und Budapest-Ferenczväros instra- 
direnden Stationen, welche letztere Ver- 
fügung im Interesse einer gleichmässi- 
geren Benutzung der Budapester Bahn- 
höfe sowie der anstandslosen Abwicke- 
lung des Verkehrs und mit Rücksicht 
auf die kostspielige Ueberfuhr sich als 
nothwendig erwiesen hat, ferner Be- 
stimmungen für den Transport von 
Schweinen, Schafen, Ziegenundsonstigem 
Kleinvieh aufder schmalspurigen Flügel- 
bahn Garam - Berzencze - Selmeczbänya, 
die Aenderung bezw. Ergänzung mehrerer 
Ausnahmetarife, die theilweise Aende- 


rung der in den Gebühren-Berechnungs- | 


tabellen und den Stationstarifen be- 
stehenden Frachtsätzen für Eil- und 
Frachtgüter auf kürzere Entfernungen, 
— in einzelnen Fällen bis 120 km bezw. 
Einführung neuer, mit Einrechnung der 
vollen Manipulationsgebühr erstellten 
Frachtsätze anstatt der bisherigen ge- 
kürzten Sätze und endlich die Aenderung 
der bisherigen Frachtsätze für einzelne 
Güterklassen einiger Relationen der 
Stationstarife für Bruck a/L., Budapest- 
Kelenföld, Marchegg und Szakölcza- 
Landesgrenze. 

Diese Nachträge werden in der Tarif- 
abtheilung der Direktion und in den 
grösseren Stationen der Kgl. Ung. Staats- 
eisenbahnen und zwar der Nachtrag des 
Kılometerzeigers für 10 kr., der Nach- 


| 


u 


trag des Tarifes für 20 kr. pro Exemplar 
zu erhalten sein. 

Die, die neuen Frachtsätze enthaltende 
Gebühren-Berechnungstabelle wird auch 
insolange, bis der Nachtrag des Tarites 
erscheinen wird, bei der Direktion der 
Königl. Ungar. Staatseisenbahnen er- 
hältlich sein. 

Budapest, am 2. Juli 1892. 

Die Direktion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


(1294) 


2, Verdingungen. 
Ausschreibung. Die Lieferung von: 
a) 25 Stück vierachsigen Plattform- 
wagen (1 Loos), 
b) 100 Stück Radsätzen (1 Loos), 
c) 150 Stück Spiralfedern (1 Loos) 
soll unter Zugrundelegung der Bedin- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen vom 17. Juli 1885 ver- 
geben werden. 


1I. Niehtamtl. Bekanntmachungen. 


Gesucht 

ein Betriebs-Maschinenmeister für die 
Berliner Dampfstrassenbahnen zum bal- 
digen Antritt. 

Schriftliche Meldungen mit Zeugniss- 
Abschriften an die 
Centralverwaltung für Secundairbahnen 

Herrmann Bachstein. 
Berlin SW., Grossbeerenstrasse 88,89. 


l 


Die Ausschreibungsunterlagen liegen 
in unserem Verwaltungsgebäude hier- 
selbst, Altes Ufer Nr. 2, Zimmer 92, zur 
Einsicht offen, werden auch von uns 
gegen Entrichtung von 1 .% in Baar 


oder Deutschen Reichspost-Briefmarken, 


für jedes Loos verabfolgt. 
Angebote sind versiegelt mit der 
äusseren Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von vier- 
und Spiralfedern“ 
an uns bis zum 20. Juli 189, Vor- 
mittags 11 Uhr, an welchem Tage 
dieselben in Gegenwart der etwa ‚er- 


schienenen Bieter in Zimmer 94 eröffnet ö 


werden, post- und bestellgeldfrei einzu- 
senden. 


Endeder Zuschlagsfrist: 17. August 1892. | 


Köln, den 2. Juli 1892. (1295) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


| Taschen-Plombirzangen von _GuSS- 
stahl für Bremsenverschlüsse, 


das Beste, was für diesen Zweck 
existirt, empfiehlt die 
Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Specialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. | 


_ Technische Staatslehranstalten in Chemnitz. 


Am 3. October 1892 beginnt ein neuer Lehrkurs 
der Bauabtheilung der Königlichen Höhern Gewerbschule, 
der Königlichen Baugewerkensehule, 
der Abtheilumg der Königlichen Werkmeisterschule für mechanische 
Teehnik und der neuen Abtheilung für Elektrotechnik, 


der Königlichen Färberschule und 


der Königlichen Fachschule für Seifensieder. 


Anmeldungen sind bis zum 15. September zu bewirken. 
Höhern Gewerbschule für mechanische und chemische Technik, sowie für 
technik eröffnen ihre neuen Lehrkurse nur zu Ostern. 


Die Abtheilungen der 
lektro- 
Gesuche um nähere Auskunft 


über die einzelnen Abtheilungen, die aber besonders anzugeben sind, wolle man an 
die Direktion der Technischen Staatslehranstalten in Chemnitz richten. 


ecehnikum 
Hildburghausen, 


Getrennte 


Carl Sc 


Fachschulen 


Hon. 75 Mk. Vorunterr, frei. Der Herzoel, Dir. Rathke, 


für 


Regierungsrath Professor Berndt. 


MM aschinentechniker etc. 
a LET 
@ Baugewerk & BBahnmeister ect. 


henck, Eisengiesserei & Waagenfahrik, Darmstadt. 


Combinirte Laufgewichts- und Zeigerwaage 
für Eisenbahn-Passagiergepäck. 


Tragkraft bis zu 
1000 Ko. 


Der Zeiger wiegt 
50 Ko. aus und das 
Laufgewicht immer 

von 50 zu 50 Ko. 


1 Ko. = 8 m/m. 
Die Waage ist mit 
Schenck’s 


Patententlastung 
versehen. 


Prospecte gratis 
und franco. 


Rasche und bequeme 
Bedienung. 


Bleibende Genauig- 
keit und 
zuverlässiges Wiegen. 


Einfache 
Construction 
und 
leichte Aufstellung. 


Eichfähig. 


Im Uebrigen liefere ich 
Waagen jeder Art u. Grösse. 


e . Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redaeteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


achsigen Plattformwagen, Radsätzen 


N" 35 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
iede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich %& Mk, für süämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


189. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 5 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.,BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 9. Juli 1892. 
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Lokalbahnen in Steiermark. 


Die grossartige Steiermärkische Lokalbahnaktion, über 
deren Einleitung ich s. Z. ausführlich berichtet habe*), ist nun 
in kräftige Strömung gelenkt. Der Landesausschuss hat durch 
das Eisenbahnamt, an dessen Spitze Direktor Wurmb steht, 
auf Grund der vom Landtage gefassten Beschlüsse, nach ein- 
gehender Erwägung aller Verhältnisse und gründlichem Stu- 
dium aller bestehenden Lokalbahnentwürfe ein ausführliches 
Programm für die Ausgestaltung des Lokalbahnnetzes in 
Steiermark ausarbeiten lassen und die Zustimmung des Land- 
tages zu demselben erwirkt. Dieses Programm unterscheidet 
2 Hauptgruppen von Eisenbahnprojekten: solche, deren 
Durchführung fürdienächste Zukunftin Aus- 
sieht genommen ist, indem der Lokaleisenbahnfonds 
von 10 Millionen Gulden für ihren Bau auslangen dürfte, und 
weitere Projekte, deren Verwirklichung von verschie- 
denen Umständen, namentlich von der ferneren Entwickelung 
der Eisenbahnaktion abhängig erscheint. Von den Bahnen 
der ersten Gruppe, densogen. Landesbahnen, befindet sich 
die Linie Cilli-Wöllan seit Anfang dieses Jahres im Be- 
triebe. Die Geschichte ihrer Entstehung bietet auch für wei- 
tere Kreise einiges Interesse, weil sie einen Blick in die be- 
stehenden, für die Entwickelung des Lokalbahnwesens viel- 


*) Nr. 27, 28 und 29 Jahrg. 1890 d. Ztg. 


fach ungünstigen Verhältnisse gewährt und die volle Bedeu- 
tung des thatkräftigen Vorgehens des Steiermärkischen Land- 
tags erkennen lässt. 

Die Eisenbahnverbindung Cilli-Wöllan besitzt für 
Steiermark eine grosse volkswirthschaftliche Bedeutung, weil 


| sie die gründlichere Verwerthung der Kohlenlager im Scholl- 


thale ermöglicht. Auf einer Fläche von 21 qkm breitet sich 
hier die Moorkohle mit einer durchschnittlichen Mächtigkeit 
von 70 m aus. Der Brennwerth dieser Kohle, deren Schichten 
noch ganze Holzstämme umschliessen, beträgt im Mittel 4000 
Wärmeeinheiten. Einen nicht minder grossen Werth besitzt 
die Linie Cilli-Wöllan als ein Glied der zukünftigen Lokal- 
bahnverbindung der Rudolfsbahn mit der Südbahn 
über Wolfsberg und Unterdrauburg, bezw. des Nord- 
westens von Obersteiermark mit Untersteiermark und in wei- 
terer Richtung mit dem Kroatischen Eisenbahnnetze, einer 
Verbindung, welche für die Eisenindustrie Steiermarks und 
Kärnthens von besonderem Vortheile sein würde. Diese Ver- 
hältnisse haben denn auch bereits im Jahre 1888 den Steier- 
märkischen Landtag veranlasst, für den Bau und Betrieb einer 
normalspurigen Lokaleisenbahn von Cilli über Schönstein nach 
Wöllan und einer Schleppbahn zu den Kohlengruben in Skalis 
eine Subvention aus Landesmitteln im Betrage von 175000 fl., 
zahlbar in 10 Jahresraten, zu bewilligen. Diese Art der För- 


zu 5 


derımg des Lokalbahnwesens wurde bisher in Oesterreich von 
allen Landtagen gepflogen; sie ist im allgemeinen ohne gün- 


stige Erfolge geblieben. Der Böhmische Landtag — um ein 
Beispiel zu erwähnen — hat in den letzten 7 Jahren an Sub- 


ventionen für Lokalbahnen eine Summe von 162500 fl. be- 
willigt, von welchem Betrage jedoch bis heute nicht ein ein- 
ziger Gulden zur Auszahlung gelangte, weil eben kein Projekt 
verwirklicht wurde. Auch im vorliegenden Falle vermochte 
die Unterstützung des Landtages nicht, den Bau der Lokal- 
bahn Cilli-Wöllan zu fördern. Die Unternehmer erwarben 
allerdings noch im Jahre 1889 die Konzession und begannen 
auch den Bau unverzüglich mit dem Durchbruche des einzigen 
vorkommenden Tunnels, um eventuell den Bau im Jahre 1890 
zu vollenden und auf solche Weise einer Bedingung zu ent- 
sprechen, von welcher die Landessubvention abhängig ge- 
macht worden war. Gleichzeitig eröffneten dieselben den 
schwierigen Kampf um die Kapitalsbeschaffung; sie traten 
mit verschiedenen Finanzinstituten und Firmen in Unterhand- 
lungen, ohne einen für beide Theile annehmbaren Abschluss 
zu erreichen. Auch dieser Fall steht durchaus nicht verein- 
zelt da; im Gegentheile, es ist so ziemlich der allgemeine Weg, 
auf welchem die Lokalbahnprojekte in den Orkus nieder- 
Ich habe in meiner Abhandlung über das Steier- 
märkische Lokalbahngesetz auf diese Verhältnisse näher hin- 
gewiesen und auch betont, dass es ein Vorzug des Gesetzes 
ist. gerade auf dem fraglichen Gebiete helfend und verbessernd 
einzugreifen. 


steigen. 


Als die Konzessionäre der Lokalbahn Cilli-Wöllan die 
Unmöglichkeit erkannten, den Bau im Jahre 1890 ernstlich zu 
beginnen, so ersuchten sie den Landtag um Fristverlängerung 
für die Betriebseröffnung. Dieselbe wurde jedoch verweigert, 
weil unterdessen das Lokalbahngesetz in Kraft getreten war; 
der Landtag beschloss vielmehr, Detailprojekt und Konzession 
der Linie selbst zu erwerben. Die Verhandlungen führten zu 
dem gewünschten Ergebnisse. Die Konzessionäre überliessen 
das Detailprojekt unentgeltlich Landesausschusse, an 
welchen auch am 16. April 1891 die Konzession übertragen 
wurde, und übernahmen gegen eine Pauschalsumme die Bau- 
ausführung. Letztere wurde sofort in Angriff genommen, so 
dass schon am 29. Dezember 1891 — trotz der mannigfachen 
Hindernisse, welche sich der rechtzeitigen Vollendung ent- 
segenstellten der Betrieb 
werden konnte. 

Die Linie Cilli-Wöllan ist rund 
dorf in das Kohlenbergwerk 
lang. 


dem 


= im vollen Umfange eröffnet 


37,8 km, der von Hunds- 
Skalis abzweigende Flügel 1.6 km 
Die Spurweite beträgt 1,4355 m. Der Landesausschuss 
bezw. das Landeseisenbahnamt, welches sich durch eine sehr 
fortschrittliche auszeichnet, hat seinerzeit die 
schmalspurige Herstellung dieser Linie unter gleichzeitiger 
Umgestaltung der bestehenden vollspurigen „Sekundär- 
bahn“ Unterdrauburg-Wolfsberg in eine schmal- 
spurige Linie sehr angelegentlich empfohlen; in der That 
hätte auch der bereits eingetretene bedeutende Kohlenverkehr 
mittelst einer Schmalspurlinie anstandslos und bei Herstellung 
geeigneter Umladevorrichtungen billiger bewältigt werden 
können, als mit der Vollspurbahn. Es scheint jedoch, dass 
die Idee, eine Durchgangsbahn zu schaffen, für welche 
schon ein normalspuriges Stück vorhanden ist, schliesslich die 
Entscheidung zu Gunsten der Normalspur ausfallen liess. Die 
Unterbauarbeiten boten, soweit die Bahn das breite Sannthal 
durchzieht, keine Schwierigkeiten; erst im Gebiete des Pack- 
tlusses, der sich in vielfachen Windungen Bahn durch das Ge- 
birge gebrochen hat, bietet die Anlage ein technisch inter- 
essanteres Bild; sie schlängelt sich durch das enge Thal mit 
Bögen von 200 m Halbmesser und mit Steigungen von 10 "on; 
Felseinschnitte und Dämme wechseln in rascher Folge; der 
Packfluss hat stellenweise ein neues Bett erhalten, in welches 
er durch kräftige hohe Stützmauern des Bahnkörpers gezwun- 
gen wird; Sickerschlitze und Flechtzäune dienen zur Bewälti- 
gung und Verhütung von Rutschungen, zu denen die Böschun- 


Gesinnung 


gen einzelner Einschnitte geneigt sind; Versicherungsbauten 
aus Stein, Flechtzäune und Kopfrasenverkleidungen schützen 
die Dämme, wo die Bahn in den Bereich der Hochwässer, 
Bäche und Flüsse tritt; ein Gebirgsvorsprung, welcher nicht 
umfahren werden konnte, ist mit einem Tunnel von etwa 150 m 
Länge durchbrochen. Durchlässe von 0,6 m bis einschliesslich 
20 m Lichtweite wurden aus Sparsamkeitsrücksichten mit 
Holzüberlagen hergestellt; bis zu 10,0 m Lichtweite kamen 
vollwandige Blechträger, darüber hinaus Gitterwerke zur An- 
wendung. Um das Gewicht der Eisenkonstruktionen möglichst 
zu vermindern, wurde in allen Fällen, wo es thunlich erschien, 
die Fahrbahn über die Träger gelest. 

Der Oberbau besteht aus Martinflussstahlschienen von 
9 m Länge und 26 kg Gewicht für das laufende Meter. Die 
Schienen ruhen mit schwebender Stossanordnung auf Quer- 
schwellen aus Eichen- oder Lärchenholz. Die Weichen haben 
gerade Stock- und Spitzschienen und Herzstücke mit einem 
Kreuzungswinkel von 6°; sie werden in allen Stationen mit 
Ausnahme von Skalis und bis auf je eine Weiche in Sachsen- 
feld und Wöllan von einem Punkte aus gestellt. Die Hoch- 
bauten zeichnen sich durch einen sehr gefälligen Anblick aus. 
Die Aufnahmegebäude sind aus Mauerwerk, die Gütermagazine 
und Nebengebäude mit Holzwänden hergestellt. Der Grund- 
riss ist derart gewählt, dass spätere Vergrösserungen leicht 
durchführbar sind. Die Wasserspeisung der Lokomotiven er- 
folgt durch Pulsometer. Die Stationen sind durch Distanz- 
signale gedeckt, die Wegübergänge sind nicht abschliessbar., 
Zur grösseren Sicherheit des Zugverkehrs wurde eine Tele- 
graphenleitung angelegt. Der Betrieb erfolgt durch Tender- 
lokomotiven mit 6 gekuppelten Rädern und 33,41 t Dienstgewicht. 
Die Last- und Kohlenwagen besitzen 12 t Ladegewicht; ausser 
Lokomotivschneepflügen ist auch ein auf 6 Rädern laufender 
grosser Schneepflug vorhanden; die Personenwagen sind nach 
dem Amerikanischen System erbaut und mit Spindel- und 
Vakuumbremse sowie mit Dampfheizung ausgerüstet. 

Den Betrieb der Bahn führt die K. K. priv. Südbahn- 
gesellschaft; sie erhält als Entschädigung einen gewissen 
Prozentantheil der Roheinnahme, der gleichzeitig mit der 
letzteren wächst und dessen Gesammtbetrag unter eine be- 
stunmte Summe nicht herabgehen darf. Die ehemaligen Kon- 
zessionäre, welche auch Besitzer der ausgedehnten Scholl- 
thaler Kohlenwerke sind und also ganz hervorragendes Inter- 
esse an dem Zustandekommen der Bahnverbindung besitzen, 
haben die Sicherstellung einer 4 % Verzinsung und Amortisi- 
rung des Anlagekapitals übernommen. 

Die Tarife für den Personen- und Güterverkehr erfuhren 
anfangs sehr ungünstige Beurtheilungen; einerseits waren sie 
allerdings etwas zu hoch gegriffen, so dass sich in einzelnen 
Fällen die Beförderung mit Strassenfuhrwerk billiger stellte; 
andererseits aber ist das Publikum noch vielfach von der An- 
schauung beherrscht, dass die Tarife einer Lokalbahn niedriger 
sein müssen, als jene einer Hauptbahn. Unter Zustimmung 
aller betheiligten Faktoren erfolgte schon in den ersten Be- 
triebsmonaten die Einführung von Ermässigungen im Per- 
sonen- und Frachtenverkehr. Die bisherigen Betriebsergeb- 
nisse können, soweit die zur Veröffentlichung gelangenden 
Monatsausweise eine Beurtheilung gestatten, als vollkommen 
befriedigende angesehen werden. 

Vor wenigen Wochen hat der Steiermärkische Landes- 
ausschuss die Konzessionen für zwei neue Landesbahnen er- 
halten: für die 15 km lange Linie von Pöltschach, einer 
Station der Südbahn, nach Gonobitz und für die 11 km 
lange Linie von Wieselsdorf, einer Station der Lieboch- 
Wieser Bahn, nach Stainz. Beide Bahnen besitzen für die 
von ihnen durchzogenen Thäler einen grossen nationalökono- 
mischen Werth; es wohnt ihnen aber auch eine grössere 
allgemeine Bedeutung inne, und zwar deshalb, weil sie als 
Schmalspurbahnen ausgeführt werden. Ich habe in 
meiner Abhandlung über neuere Fortschritte der Schmalspur *) 


*) Nr. 96 und 98 Jahrg. 1891 d. Ztg. 
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darauf hingewiesen, dass diese Spurweite in Oesterreich noch 
vielfachem Widerspruch in der Bevölkerung begegnet, obgleich 
sie sich seitens der Regierung in jüngerer Zeit wohlwollender 
Beachtung erfreuen darf. Ich habe in jener Abhandlung auch 
betont, dass die Freunde der Schmalspur an den Ausbau des 
Steiermärkischen Lokalbahnnetzes grosse Hoffnungen knüpfen 
dürfen, weil der Landtag der möglichsten Berücksichtigung 
dieser Spurweite im Prinzipe zugestimmt hat. Für die ge- 
nannten Linien ist die Spurweite von 0,76 m festgesetzt. 
Dieses Maass hat die K. und K. Bosnabahn auf dem Gewissen; 
es hat bei allen schmalspurigen Bahnen in Oesterreich zeither 
Anwendung gefunden; ein zwingender Grund hierfür ist nicht 
vorhanden. Die Konzession für die Landesbahn Pöltschach- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die geschäfts- 
führende Verwaltung hat das Vereins-Güterwagenpark-Ver- 
zeichniss Nr. 23 (Mecklenburgische Südbahn) neu heraus- 
gegeben. 

Durch dieses Verzeichniss wird das im Juli 1890 ausge- 
gebene Verzeichniss gleicher Nummer aufgehoben. £ 


Vereins-Kilometerzeiger. Von der geschäftsführenden 
Verwaltung ist der Vereins-Kilometerzeiger Nr. 7 sowie der 
I. Nachtrag zu dem Vereins-Kilometerzeiger Nr. 92 herausge- 
geben worden. 

Durch den neuen Kilometerzeiger Nr. 7 wird der im 
Februar 1885 ausgegebene Kilometerzeiger Nr. 7 (alt 16) auf- 
gehoben 

llI. Nachtrag zu dem Uebereinkommen zum Vereins- 
Betriebsreglement. Nach einer Mittheilung der geschäfts- 
führenden Verwaltung ist wegen Einführung des obenbezeich- 
neten Nachtrages allseitig das Erforderliche veranlasst worden. 


Rundschreiben der geschättsführenden Verwaltung sini 
erlassen worden: 

Nr. 2277 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend den Verceins-Reiseverkehr (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 2395 vom I. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einführung des III. Nachtrages zu dem 
Uebereinkommen zum Vereins-Betriebsreglement (abgesanilt 
am 5. d. Mts.). } 

Nr. 2439 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Herren Mitglieder 
des Preisausschusses, betreffend das Protokoll der am 24./25. Juni 
d. J. in Harzburg abgehaltenen Ausschusssitzung (abgesandt 
am 7. d. Mts.). 

Nr. 2442 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 2443 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 6. d. Mts.). 

Nr. 2444 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 6. d. Mts.). 

Nr. 2446 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 7. d. Mts.). 3 

Nr. 24:9 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 2491 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 7. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Zur Einführung des neuen Betriebsreglements und die $$ 51 
und 61 desselben. 


In Nr. 19 S. 203 d. Ztg. wurde unter der obigen Ueber- 
schrift mitgetheilt, dass Regierungsrath, K. K. Oberinspektor 
Freiherr von Buschmann sich der Aufgabe unterzogen hat, 
eine „Gegenüberstellung des neuen Betriebsreglements zum 
internationalen Uebereinkommen über den Fisenbahn-Fracht- 
verkehr, unter Beifügung der auf den Inhalt des Betriebs- 
reglements Bezug nehmenden, noch in Geltung verbleibenden 
früheren Gesetze, Verordnungen, Kundmachungen, Erlasse, 
Judikate usw.“ auszuarbeiten. Unter diesem Titel wird dieses 

ewiss einem dringenden Bedürfnisse entsprechende und als 
albamtlich anzusehende Werk (Ladenpreis 3 fl.) demnächst 
‚erscheinen; wir werden es dann ausführlich besprechen, da das 


Gonobitz enthält die Bestimmung, dass bei der Bauherstellung 
auf eine etwa nachträglich nothwendige Umwandlung in eine 
vollspurige Bahn Rücksicht zu nehmen ist. Eine derartige 
Beschränkung in der vollen Ausnutzung aller Vortheile, welche 
die schmale Spur bietet, kann unter Umständen ihren Werth 
illusorisch machen. Im vorliegenden Falle war für deren Auf- 
nahme in die Konzessionsurkunde jedenfalls der Gedanke 
maassgebend, dass früher oder später eine Anknüpfung der 
fraglichen Linie an die vollspurige Landesbahn von Cilli nach 
Wöllan bezw. nach Unterdrauburg ausgeführt werden und 
dann die schmale Spur ein Verkehrshinderniss bilden könnte. 


(Schluss folst.) 


neue Betriebsreglement schon mit !. Januar 1893 in Wirksam- 
keit treten soll. 

Unter der gleichen Ueberschrift wurde in der Nr. 11 
S. 116 und Nr. 21 S. 222 d. Zte. der Agitation erwähnt, welche 
gegen die $$ 51 und 61 des neuen Betriebsreglements sich 
zeltend machte. Gemäss einer längeren, in der diesjährigen 
Nr. 69 des „Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schifff.“ enthaltenen Dar- 
stellung werden die Gründe ausführlich besprochen, warum 
das K. K. Handelsministerium nach eingehender Berathung 
mit den Bahnverwaltungen auf die bezüglichen Abänderungs- 
anträge nicht eingehen konnte. Aus diesen Gründen seien nur 
die entscheidendsten kurz hervorgehoben: 

Zu $S 51. Die Abänderung der rücksichtlich der Routen- 
vorschrift durch den Absender und der Wahl des Transport- 
weges durch die Eisenbahn aufgenommenen Bestimmung in 
der Weise, dass, gleich den Vorschriften für die Bahnen 
Deutschlands, auch die Oesterreichischen Bahnen zu verpflichten 
seien, das Gut auf demjenigen Wege zu befördern, welcher den 
billigsten Frachtsatz und die günstigsten Transportbedingungen 
darbietet — ist unthunlich. Diese im Jahre 1885 in Deutschland 
erlassene Vorschrift erschien schon damals infolge der eigen- 
artigen Verhältnisse der Oesterreichischen Bahnen zur Aufnahme 
in das Oesterreichische Betriebsreglement nicht geeignet; des- 
halb wurde statt der Bestimmung des $50 Abs. 3 des Betriebs- 
reglements jene des Art. 6 Lit. 1 des internationalen Ueberein- 
kommens herübergenommen. Diese Bestimmungen sind dem 
Publikum ungleich günstiger als jene. Die Berücksichtigung 
aller Umkartirungsmöglichkeiten und die Wahl des günstig- 
sten Transportweges kann bei den im gegenwärtigen Umbil- 
dungsprozesse begriffenen, verwickelten Tarifverhältnissen 
unmöglich allen Stationen zugemuthet werden. Die Bahnver- 
waltungen haben erklärt, wie Disher das möglichste Entgegen- 
kommen in derartigen Reklamationsfällen zu bekunden und 
den Parteien die bestehenden Instradirungsvorschriften be- 
kannt zu geben; eine im internen und internationalen Verkehr 
verschiedene Regelung der bahnseitigen Haftung bezüglich 
der Wahl des Transportweges wäre von misslichem Einfluss. 
Schliesslich ist die Regierung von der Legislative nur ermäch- 
tigt worden, insofern die Bahnverwaltungen etwaige weiter- 
sehende Verpflichtungen nicht freiwillig übernehmen, nur die 
Vorschriften des internationalen Uebereinkommens in das 
interne Betriebsreglement zu übernehmen. 

Zu $S 61. Aus den gleichen Gründen kann die beantragte 
Verlängerung der Verjährungsfrist für die Einbringung von 
Reklamationen wegen unrichtiger Anwendung der Tarife oder 
unterlaufener Rechnungsfehler aut 3 Jahre nicht platzgreifen, 
und es muss vielmehr die kürzere einjährige Verjährungsfrist 
des internationalen Uebereinkommens auch im internen Ver- 
kehre beibehalten werden, ungeachtet die Anwendung der 
kürzeren Verjährungsfrist für die Bahnverwaltungen ähn- 
liche Erschwernisse wie für das Publikum, für letzteres aber 
auch die gleichen Vortheile wie für die Bahnen im Gefolge 
haben wird. 


Die Einlösungsrente der Prag-Duxer und Dux-Boden- 
bacher Bahn. 

Diesbezüglich enthielt die offiziöse „Wiener Abendpost“ 
vom 27. Juni d. J. eine Mittheilung, welcher folgendes wesent- 
liche zu entnehmen ist: 

„Nachdem die wiederholten Besprechungen mit den Ver- 
tretern der beiden Gesellschaften nicht zu einer Verständigung 
geführt haben, war die Staatsverwaltung mit Rücksicht auf 
den mit Ende Juni d. J. eintretenden Fälligkeitstermin der 
ersten Semestralrate bemüssigt, die auf Grund der Rechnungs- 
abschlüsse sich ergebenden Ziffern der steuerpflichtigen Ein- 
lösungsrate (für Prag-Dux 1577 690,755 fl., für Dux-Bodenbach 
1730 472,925 fl.) den Gesellschaften bekanntzugeben und diese 
Beträge zur Zahlung anzuweisen. Dieser Verfügung ist eine 
Rücksprache mit Vertretern der Gesellschaften vorausgegangen 
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wobei denselben gleichwie in den Verständigungserlassen 
eröffnet wurde, dass durch die vorläufige Festsetzung der 
Rente einer späteren Richtigstellung und gütlichen Verein- 
barung, wie solche stets in Aussicht genommen wurde, nicht 
vorgegriffen werden soll.“ 


Betriebseinnahmen der Ungarischen Eisenbahnen im Monat 
Mai d. J. 

Es haben in jenem Monat vereinnahmt (die Differenz 
gegen die gleiche Periode des Vorjahres ist durch + aus- 
gedrückt): 

a) die Ungarischen Staatsbahnen ler 
für 1 km 672 fl. (— 85776fl., für 1 km — 27f.), 
b) die eine Staatsgarantie geniessenden Bahnen 


4 987 200 Al. 


ZUSAMMEN: A ee tier AT Ole 
für 1 km 897 fl. (+ 40516 fl., für 1km + 47 f.), 

c) die eine Staatsgarantie nicht geniessenden 

= Bahnen zusammens ee m ed A3s, 
für 1km 598% fl. (— 98973 fl., für 1 km — 83 fl.), #.- 
sämmtliche Hauptbahnen zusammen 6148 739 fl. 


für 1 km 697 fl. (— 54333 fl., für 1 km “r 91 A.) 
d) alle Lokalbahnen zusammen . . ..... 
für 1 km 180 fl. (+ 114633 fl., für 1 km + 7fl.). 


584 586 „ 


sämmtliche vorstehend bezeichneten Bahnen . 6733 525 Il. 
für 1 km 558 fl. (+ 60300 A., für 1 km — 30 fi.) 
In den ersten 5 Monaten d. J. haben diese Bahnen ver- 
einnahmt: 
a) 25554654 fl. (-+ 500 774 Al.), für Ikm 3443 fl. (— 10 fl.) 
b) 1955460 „ (+ 1173755 „)) „ 1. 3841 „ (+75 „) 
c) 3192719 „ (— 75512 „) „n 1, 3512 „ (—104 „) 
alle Haupt- 
bahnen zu- 
sammen 36 702833 fl. (+ 542 637 fl.), für 1km 3481 fl. (— 13 fl.) 
d) 2629719 „ (+ 637080 „) „» 1. 8838 , 
Summe 33 332553 fl. (+1 180 577 fl.). 
Die kilometrische Einnahme sämmtlicher Ungarischen 
Bahnen vom 1. Januar bis 31. Mai d. J. betrug durchschnitt- 
lich 2761 fl.., somit — 73 fl. gegen das Vorjahr. 


Bahneröffnungen. 


a) Am 26. Juni d. J. die Lokalbahın Käsmark-Diln 
(Szepes-B£la). (Das Nähere tragen wir noch nach.) 

b) Am 29. Juni d. J. die Lokalbahn Troppau-Ben- 
nisch mit den Stationen Mladetzko, Eckersdorf, Freihenners- 
dorf und Bennisch, mit der Halte-Ladestelle Ottendorf bei 
Troppau und mit den Haltestellen Schönstein, Stablowitz und 
Leitersdorf-Oehlhütten. Den Betrieb führt die Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn. 

c) Am 4. d. Mts. die zweite und letzte Theilstrecke 
Gojau-Salnau der Lokalbahn Budweis -Salnau mit den 
Stationen Höritz, Schwarzbach, Stuben, Oberplan und Salnau, 
den Haltestellen Nespoding, Stein-Irresdorf und Honetschlag 
und den Verladestellen Neustift-Quitosching und Stoyenwald. 
(Die erste Theilstrecke Budweis-Gojau wurde am 20. November 
1891 eröffnet.) Den Betrieb führt die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen und wird diese Lokalbahn 
ame der K. K. Eisenbahn-Betriebsdirektion Prag unter- 
stellt. 


Zugverspätungen in Oesterreich im Monat Mai d. J. 


In jenem Monat kamen bei den Zügen mit Personenbe- 
förderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
Bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Mimuten 89, bei 
den Personenzügen über 20 Minuten 151, bei den gemischten 
Zügen über 30 Minuten 38, im ganzen 278. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post- 
und Polizeiamtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahr- 
dienst und aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Ein- 
flüsse, Hindernisse auf der Bahn, mangelhaften Zustand der 
Bahn, Schadhaftwerden von Fahrzeugen, andere Gründe waren 
nur 3. Die Zahl jener Züge, durch deren Verspätung An- 
schlüsse nicht vollzogen werden konnten, betrug 20. 


Generalversammlung der Kahlenbergbahn-Gesellschaft 
in Wien am 25. Juni d. J. 

Dem verlesenen Berichte für 1891 ist zu entnehmen, dass 
die ungünstigen Witterungsverhältnisse des vorjährigen 
Sommers die Ergebnisse des Betriebes in nachtheiligster Weise 
beeinflussten. Die Bahneinnahmen blieben gegen das Vorjahr 
um 9057 A. zurück. Zudem wurden die Spesen noch durch die 
Erhöhung der Kohlenpreise und der Krheilaisine ungünstig 
berührt, so dass sich ein erheblicher Ausfall ergibt. Dagegen 
werden als günstige Faktoren für die Zukunft des Unter- 
nehmens hervorgehoben, dass mit der Eröffnung der ersten 
Stadtbahnlinien und der Herstellung des grossen Centralbahn- 
hofes in Heiligenstadt die Kahlenbergbahn die so sehr ge- 
wünschte rasche Verbindung mit allen jenen Theilen Wiens 


erlangt, von welchen man jetzt nur mittelst mehrfacher kom- 


binirter und sehr zeitraubender Fahrten zur Ausgangsstation 


Nussdorf gelangen kann; ferner eine Verwerthung des ausge- 
dehnten Grundbesitzes der Gesellschaft; durch Ausführung der 
diesfalls projektirten Villenanlage in hoffentlich nicht mehr 
ferner Zeit. Die Versammlung "beschloss den ausgewiesenen 
Reingewinn von 10597 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. 


Generalversammlung der Eisenbahn Wittmannsdorf-Ebenfurt 
am 25. Juni d. J. 


Dem Geschäftsberichte für 1891 ist zu entnehmen, dass 
sich die Einnahmen im verflossenen Jahre gegenüber jenen im 
Vorjahre günstiger gestaltet haben; dieselben etrugen 
92077 fl. (+ 6144 fl... Nach Bestreitung aller Auslagen resul- 
tirt ein Ueberschuss von 28171 fl., von welchem nach Dotirung 
des Amortisations- und des Reservefonds mit zusammen 
2144 fl. ein Betrag von 26027 fl. zur Verfügung steht. Die 
Versammlung beschloss, 25 740 fl., d. i. 4,5 $ für die Aktie, auf 
die in Umlauf befindlichen 5 720 Aktien K 200 fl.) als Dividende 
zu vertheilen, sohin den Januar- und Julikupon zusammen mit 
4,5 fl. einzulösen und die restlichen 287 fl. auf neue Rechnung 
vorzutragen. 


Generalversammlung der Budapester elektrischen Stadtbahn- 
Gesellschaft am 28. Juni d. J. 


Es wurde mitgetheilt, dass die Statuten, welche den 
Gegenstand langwieriger Verhandlungen gebildet haben, nun- 
mehr seitens des Handelsministeriums definitiv enehmigt 
wurden und dass sofort nach handelsgerichtlicher re 
der von der Regierung gewünschten und von der Gesellschaft 
angenommenen Statutenänderungen die Uebertragung der für 
die einzelnen Stadtbahnlinien bestehenden Konzessionen an 
die Budapester elektrische Stadtbahn-Gesellschaft erfolgen 
werde. Im Sinne der geänderten Statuten und nachdem das 
Unternehmen der Budapester Stadtbahn erst jetzt in die eigene 
Verwaltung der Gesellschaft übergeht, wurde die Dauer des 
ersten Geschäftsjahres bis 31. Dezember d. J. erstreckt. 


Generalversammlung der Wien-Aspangbahn am 28. Juni d. J. 

Gemäss dem für 1891 erstatteten Geschäftsberichte waren 
die Betriebsergebnisse minder günstig, als jene der beiden vor- 
angegangenen Jahre. Die Transporteinnahmen blieben um 
16836 fl. hinter denen des Vorjahres zurück. Allerdings liegt 
die Ursache dieses Ausfalles nicht in einer Abnahme des 
Frachtenverkehrs, sondern darin, dass die Gesellschaft aus den 
Abrechnungen über ihre Kartellverhältnisse im Vorjahre 
höhere Beträge eingenommen hat, und sieht man von den Kar- 
telleinnahmen ab, so stellt sich dieEinnahmeziffer des Jahres 1891 
eigentlich günstiger, als jene des Jahres 1890. Uebrigens sind die 
Abrechnungen mit den am Kartellverkehre betheiligten Bahnen 
noch nicht ganz abgeschlossen, und hat die Gesellschaft aus 
diesem Verkehre noch ziemlich bedeutende Antheilsquoten für 
1891 zu erwarten. Durch die Einführung des Kreuzer-Zonen- 
tarifes hat zwar der Personenverkehr einen lebhafteren Auf- 
schwung genommen und eine Mehreinnahme von 15 367 fl. gegen 
das Vorjahr ergeben, dagegen sind aber auch die Ausgaben 
für den Personenverkehr entsprechend gestiegen, und ist eine 
neuerliche Vermehrung der Fahrbetriebsmittel unvermeidlich 
geworden. Die Ausgaben sind um 23314 fl. höher als im Vor- 
jahre, was zum Theile auch in den abnormen Schneeverwe- 
en des verflossenen Winters seine Begründung findet. Der 
Bericht bringt noch die Umwandlung der Haltestelle 
Simmering in eine Frachtenstelle, sowie mehrere Rekon- 
struktionen und Neuinvestitionen zur Kenntniss. Das Betriebs- 
erträgniss für 1891 ist mit 209718 fl. ausgewiesen. Hiervon 
sind zunächst die Zinsen und Amortisationsquote des Priori- 
tätsanlehens mit 165728 fl. in Abrechnung zu bringen, so dass 
nach weiterem Abschlage der 5% Dotirung des Reservefonds 
und unter Hinzurechnung des Gewinnübertrages aus dem Vor- 
jahre 42248 fl. zur Verfügung der Aktionäre stehen. Es wurde 
yeschlossen, 42.000 A., d. i. 2 fl. für die Aktie gleich 1% als Di- 
vidende, und zwar vom 1. Juli ab, auszuzahlen und den Rest 
auf neue Rechnung vorzutragen. 


Generalversammlung der Austro-Belgischen Eisenbahn- 
gesellschaft am 28. Juni d. J. 


Nach dem vorgelegten Rechnungsabschlusse ergibt sich 
für 1891 ein Betriebsverlust von 2483 fl. und unter Hinzurech- 
nung des Verlustübertrages ein Gesammtverlust von 337 475 f., 
welcher auf neue Rechnung vorgetragen wird. 


Generalversammlung der Erzherzog Albrechtbahn 
am 28. Juni d. J. 


. Der verlesene Bericht für 1891 verweist darauf, dass der 
Staat auf Grund des Uebereinkommens vom 14. Juli 1890 von 
seinem Einlösungsrechte mit dem 1. Januar 1892 Gebrauch ge- 
macht und infolge dessen mit Ende 1891 die statutarische 
Thätigkeit der Gesellschaft ihren Abschluss gefunden hat, Es 
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ist damit auch von diesem Zeitpunkte an jede selbständige | heben sind: Nach der Bekanntgabe, dass erst am „heutigen“ 


Vermögensverwaltung der Albrechtbahn entfallen, nachdem 
deren gesammtes bewegliches und unbewegliches Vermögen 
an die Staatsverwaltung übergegangen ist und die Liquidation 
der Gesellschaft für Rechnung der Staatsverwaltung bewirkt 
wird, und erübrigt für die Aktionäre der Gesellschaft aus- 
schliesslich der Anspruch auf Umtausch je einer Aktie gegen 
je eine Eisenbahn-Staatsschuldverschreibung im Nominalbetrage 
von 100 fl. Oe. W. Silber. Insolange dieser nicht erfolgt ist, 
sind die Aktienkupons ohne jeden Steuer-, Gebühren- oder 
sonstigen Abzug mit dem Betrage von 2fl. Oe. W. Silber stem- 
pelfrei von der Staatsverwaltung einzulösen. Der am 1. Ja- 
nuar 1892 fällig gewesene Aktienkupon wurde bereits mit 
obigem Betrage von 2 fl. Oe. W. Silber eingelöst. 


Generalversammlung der Oesterreichischen Lokaleisenbahn- 
Gesellschaft am 28. Juni d. J. 


Von der Verlesung des Geschäftsberichtes wurde Um- 

ang genommen. Auf die ed eines Aktionärs über die 
Berächte bezüglich der Verstaatlichung der Bahn erwiderte 
der Präsident, dass sich gelegentlich der Verhandlungen, die 
zwischen der Regierung und der Verwaltung über schwebende 
Fragen stattfinden, beiderseits die prinzipielle Geneigtheit er- 
ab, die Verstaatlichung nicht a limine zurückzuweisen. Es 
Funden Pourparlers statt, und die Verwaltung hat dem Mini- 
sterium ein Dapbss in dieser Angelegenheit überreicht. Ob die 
Verstaatlichung nahe bevorstehend sei oder ob sie überhaupt 
zu Stande kommen werde, darüber könne er im gegenwärtigen 
Zeitpunkte nichts mittheilen. Ein anderer Aktionär brachte 
neuerlich seine Anregung vor, die Betriebsergebnisse der ein- 
zelnen Linien im Rechnungsabschlusse zu spezialisiren. Der 
Präsident erklärte, dass dem Wunsche des Aktionärs insoweit 
entsprochen werden solle, als die Linien gruppenweise, gemäss 
den Betriebsverträgen, spezialisirt werden können, und nimmt 
zu der Bemerkung Anlass, dass die Staatsvoranschläge bezüg- 
lich der gesellschaftlichen Bahnlinien zu pessimistisch seien, 
und dass, wenn die Tarifreduktion die Einnahmen des Unter- 
nehmens nicht so bedeutend getroffen hätte, die Rente des- 
selben sich schon über das Minimum erhöht haben würde. 


Er | 


theilte noch mit, dass die Linie Budweis-Salnau (s. oben) für | 


den Gesammtverkehr eröfinet werden wird. Bezüglich der Ver- 
wendung des Reingewinnes wurde beschlossen: von dem auf 
das Saldo verfügbaren Betrage von 897 959 fl. die Tantieme für 
den Verwaltungsausschuss und den Direktionsrath mit 37 869 fl., 
dann zur weiteren ausserordentlichen Abschreibung von dem 
Bilanzwerthe der Drahtseilbahn und des 


bringen; von dem verbleibenden Betrage von 825090 fl. eine 
Dividende von 4,5 & = 9 fl. zu vertheilen und den Rest von 
141 090 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. 


Generalversammlung der Prag-Duxer Eisenbahn am 28. Juni d. J. 


Vor Beginn der Generalversammlung machte der Re- 
gierungsvertreter die Eröffnung, dass die Regierung wünsche, 
es sei (gemäss dem obenerwähnten Communique der „Wiener 
Abendpost“) die Dividende nicht, wie beabsichtigt, mit 6 fl., 
sondern mit einem niedrigeren Betrage zu bemessen. Der Ver- 
Bageath, welcher sogleich hierüber berieth, beschloss, den 
Wunsch der Regierung abzulehnen. In der Generalversamm- 
lung machte der Vorsitzende die Mittheilung, dass der Anwalt 
eines Aktionskomitees der Aktionäre mit der Regierung in 
a nnsen eingetreten sei, welche bereits abgeschlossen 
seien. DirektorPechar verlas anknüpfend an den Geschäfts- 
bericht eine Erklärung, nach welcher der Verwaltungsrath die 
Zahlung der von der Regierung bestimmten Einlösungsrate 
nur unter der Verwahrung annehme, dass durch die Annahme 
keinerlei Präjudiz in der Richtung erwachse, als ob hierdurch 
die endgültige Einlösungsrate anerkannt werden würde. Nach 
der Verlesung des Geschäftsberichtes und weiteren Mittheilungen 
des Verwaltungsrathes erhob Dr. Salz namens einer Gruppe 
von Aktionären Protest gegen die Rechtsgültigkeit der Ver- 
sammlung. Nach weiteren erregten Debatten wurde das Ab- 
solutorium mit 1 252 gegen 717 Stimmen ertheilt und beschlossen, 
vom Betriebs-Nettovortrage von 520100 fl. und dem Saldovor- 
trage aus dem Vorjahre von 32195 fl. auf die Prioritätsaktien 
4% = 6 fl. zu vertheilen, was eınen Betrag von 324.000 fl. er- 

ibt und als Aktiendividende 6 fl. auszubezahlen, was 324 000 fl. 

eansprucht. Als ne für den Verwaltungsrath wurde 
der Betrag von 15000 fl. festgesetzt und der Rest von 14 436 fl. 
auf neue Rechnung vorgetragen. Von einer Dotirung des 
Reservefonds wurde wegen der bevorstehenden staatlichen Ein- 
lösung abgesehen. 


Generalversammlung der Dux-Bodenbacher Eisenbahn 
am 30. Juni d. J. 
Nach Verlesung des Geschäftsberichtes für 1891 er- 
stattete Direktor Pechar den ausführlichen Bericht des 
Verwaltungsrathes, aus welchem folgende Stellen hervorzu- 


Kalksteinbruches | 
Prachowitz von 69000 fl. den Betrag; von 35 000 fl. in Abzug zu | 


ı sprochen hatten, dankte der Vorsitzende den Vorrednern 


| nun ausgeführt, Eigenthum des Staates sind. 


Tage der Gesellschaft ein Ministerialerlass zukam, welcher im 
wesentlichen den (obigen) Inhalt der Communiques der „Wiener 


| Abendpost‘“ wiedergibt, erklärt der Bericht es als selbstver- 


ständlich, dass die einseitige Feststellung der Einlösungsrate 
durch die Regierung nicht anerkannt werden könne. Wir 
werden die Zahlung unter entsprechender Verwahrung an- 
nehmen. Es ist auch nicht richtig, dass förmliche Besprechun- 
en in der letzteren Zeit zwischen den Vertretern der 

egierung und der Gesellschaft stattgefunden haben. Dem 
wenig entgegenkommenden Verhalten seitens der Regierung 
egenüber betonen wir, dass uns nachweisbar Ausgaben für 
nvestitionen im Betrage von 7000000 A. während der Betriebs- 
führung durch den Staat veranlasst wurden, welche im eigenen 
Interesse der Gesellschaft erspart worden wären, und welche, 
Die Gesellschaft 
hat ihre vorsichtig gesammelten Reserven bis auf den letzten 
Kreuzer geopfert, sie hat heute einen um 5000000 fl. erhöhten 
Schuldenstand, welcher lediglich aus Ausgaben durch den 
Staat entstanden ist, die nicht mehr den Aktionären, sondern 
dem Staate zugute kommen. Alledem gegenüber hat die Ver- 
waltung nach ihren gewissenhaft aufgestellten Rechnungen 
und unter vollständiger Wahrung aller jener Rechte, welche 
dem Staate aus dem Uebereinkommen gebühren, die Einlö- 
sungsrente berechnet, und das Resultat jener so sorgfältig 
festgesetzten Rechnung war ein Betrag, welchen die Verwal- 
tung als gewissenhafte Mandatarin der Interessen der Aktio- 
näre geltend machte, sodann bei jeder einzelnen Verhandlung 
wesentliche Nachlässe bewilligte, bis sie bei einem Betrage 
angelangt war, bei welchem sie, wenn sie nicht alle Interessen 
der Aktionäre preisgeben sollte, einen weiteren Nachlass nicht 
bewilligen zu korinch, glaubte. (Hierauf folgte eine längere 
Darstellung der Verhandlungen mit der Regierung seit dem 
Jahre 1891.) Dann wird daran erinnert, dass die fast vollstän- 
dige Preisgebung der gesellschaftlichen Interessen gegenüber 
der Prag-Duxer Bahn, ja der fast bedingungslose Verzicht auf 
die Rückforderung der für diese Bahn ausgelegten Gelder auf 
den Wunsch der Regierung zurückzuführen ist. 

Hierauf erklärte Dr. Scharlach aus Hamburg im Namen 
mehrerer ausländischen Aktionäre, dass grösste Vertrauen zur 
Verwaltung zu besitzen, nur möge sie auch energischer vor- 
gehen. Nachdem noch andere Aktionäre für und wider ge- 
ür 
ihre Mässigung sowie für das zum Ausdruck gebrachte Ver- 
trauen. Der Verwaltungsrath sei sich seiner Verantwortung 
bewusst und würde, wie bisher, auch ferner nichts versäumen, 
um die Interessen der Gesellschaft zu wahren. Die Versamm- 
lung möge überzeugt sein, dass, wenn der Weg der Verhand- 
lungen zu keinem Ziele führen sollte, auch die äussersten 
Schritte unternommen werden würden. 

Die Versammlung beschloss endlich 
einer Superdividende von 7 ®. 


die Auszahlung 


Börsenbericht und Kursnotiz. 

Die Sonne thut endlich ihre Schuldigkeit; die Saaten 
reifen zusehends; der bald beginnenden Ernte sieht man mit 
Zuversicht entgegen. Daher war auch die Stimmung für 
Transportwerthe eine günstige. Es notiren: Nordwestbahn 216 
und Südbahn 99,75; dann ohne Koupon Nordbahn 2850, Carl- 
Ludwigbahn 214,75, Elbethalbahn 237,25 und Staatsbahn 303,25. 
Für Südnorddeutsche Verbindungsbahn (192) war stärkerer 


| Begehr, nachdem das Gesetz über ihre Staatsgarantie bereits 


ublizirt wurde. Da von den Julifälligkeiten von 185 000.000 fl. 
ilber eine ziemliche Quote der Börse zufliesst, so is eine 
weitere Steigerung der Bahneffekten zu gewärtigen. 


Aus Russland. 
Verkehrsergebnisse im März 189%. 

Dieselben zeigen für das Russische Eisenbahnnetz die 
folgenden Betriebsresultate, welche die offizielle Publikation 
des Ministeriums der Verkehrsanstalten bekannt geben. Im 
März befanden sich in Russland überhaupt im Betriebe (aus- 
schliesslich Finnland mit 1759 Werst und Transkaspien mit 
1343 Werst) 27 361 (27238)*) Werst. 

Der Personenverkehr auf den sämmtlichen Bahnen Russ- 
lands ergab die folgende Frequenz: 

Es wurden befördert: 


SSHÄNENT onc e 2943489 (2807765) Personen 
davon auf den Staatsbahnen 707199 ( 630 a „ 
Privatbahnen 2236290 (2177610 er 
Im Güterverkehre wurden transportirt: 
überhaupt een: 311 568 000 en: 230 Pud 
davon auf den Staatsbahnen 88242000 ( 71725000) „ 


Privatbahnen 223 326 000 (182505 000) ,„ 


2 Die in () stehenden Zahlen sind die bezüglichen Ergeb- 
nisse des Jahres 1891. 
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Diesem Verkehre stehen an Einnahmen gegenüber: 


auf sämmtlichen Bahnen 22314084 (19924626) R. 
davon auf den Staatsbahnen 7015682 ( 5887090) , 
Privatbahnen 15298402 (14037536) „ 


Für die 3 abgelaufenen Monate dieses Jahres haben sich 
die Verkehrsergebnisse wie folgt gestaltet: es wurden auf dem 
gesammten Eisenbahnnetz befördert: 
überhaupt 8273 070 x 452821) Personen 


davon auf den Staatsbahnen 1901301 (1637 196) " 
Privatbahnen 6376769 (5815 635) © 
Transportirt wurden: 


überhaupt . . . . ........ 900650000 (820 790000) Pud 
davon auf den Staatsbahnen 264689000 (216369000) „, 
Privatbahnen 635 961 000 (604421 000) „ A 
Es betrugen die Einnahmen, welche dem Verkehre im 
ersten Vierteljahr entsprachen: 
überhaupt 
davon auf 


64 351 991 (63.077598) R. 


den Staatsbahnen 20222912 (18318073) „ 


Privatbahnen 44199079 (44759525) „ 
d. h. für 1 Werst Bahnlänge sind vereinnahmt worden: 
Dbechaupoee au 2352 (2316) R. 
davon auf den Staatsbahnen 1945 (162), 
Privatbahnen 2581 (2,637) 5 

Als Resultat dieser Verkehrsperiode lässt sich eine 


grössere Frequenz konstatiren, von welcher der grössere Theil 
auf den Antheil, den die Staatsbahnen im Verkehre gehabt 
haben, entfällt. 

Eine Vergleichung der letzten 6 Jahre mit dem Jahre 
1892 ergibt das Folgende: 


7 | Befördert 

1 rn Eisen- | Gesammt- | DE Fracht 

ders var I 0r:N. inn: i a 3 = 
bis zum bahnnetz | einnahme Baze ıme Br en 
RED | Werst R. R. Pud 
1887 24 508 | 58 579 403 2390 6490 132 | 752 480 000 
1888 25 367 59 054 917 2333 7007 139 | 754 573 000 
1889 26133 | 58700231 2461 7623508 | 840 834 000 
1890 26554 | 59380 437 2236 7417209 | 762 954 000 
1891 272335 | 63077598 2316 | 7452821 | 820 790 000 
1592 27361 | 64351991 | 2 352 8278070 , 900 650 000 

| I | | 


Bei den einzelnen Eisenbahnen machte sich die grösste 
Steigerung der Einnahmen bemerkbar auf der Eisenbahn Ssa- 
mara-Slatoust 118%, Rybinsk-Bologoje 102% und Ssedlez-Malkin 
66%; die bedeutendste Verringerung in den Einnahmen hatte 
die Eisenbahn Grjäsi-Zarizyn aufzuweisen: 40%, ferner folgen 
die Eisenbahnen Dünaburg-Witebsk mit 352, Orel-Witebsk mit 
34%, Libau-Romny mit 333 und Riga-Dünaburg mit 322. 

Auf den Finnländischen Bahnen wurden im März d. J. 
befördert 112408 (— 130742) Personen, 5777000 (5730000) Pud 
Güter und wurden dafür vereinnahmt 277044 (977 922) In 
den 3 ersten Monaten des laufenden Jahres stellen sich da- 
gegen die Betriebsergebnisse wie folgt: befördert wurden 
316 326 (833 551) Personen, 14 665 000 (15987000) Pud Güter, da- 
für wurden vereinnahmt 752649 (743528) R. oder für 1 Werst 
Bahnlänge 428 (422) R. 


Ministerialerlass, betreffend Publikation der Fahrpläne. 

Eine sehr dankenswerthe Anordnung hat der Minister 
der Verkehrsanstalten mittelst Vorschrift an die Eisenbahn- 
verwaltungen vom 18. März d. J. erlassen, indem er denselben 
strengstens einschärft, den Redaktionen der Kursbücher sofort, 
jedenfalls aber nicht später als 7 Tage nach erfolgter Bestä- 
bieung der Fahrpläne seitens des Ministerntes im Frühjahr 
und Herbst, dieselben mitzutheilen, damit diese in den Stand 
gesetzt werden, das Publikum rechtzeitig mit den Fahrplan- 
änderungen bekannt zu machen. In diesem Jahre ist z. B. das 
in Russland verbreitetste Kursbuch „Der Wegweiser durch 
Russland“ von Landzert, fast 1 Monat nach Einführung des 
Sommerfahrplanes erschienen, so dass das Publikum, nament- 
lich bei den sehr wesentlichen Abänderungen, wie sie in Russ- 
land fast immer eintreten, ganz hilflos gewesen ist, was einer- 
seits lebhafte Klage hervorrief, andererseits aber auch zur 
strengen Einschärfung der vorstehenden Anordnung ge- 
führt hat. 


Güterwagen für Militärtransporte eingerichtet. 

Mittelst Circularvorschrift vom 21. März d. J. bestimmt 
der Minister den Verkehrsanstalten, dass sämmtliche Güter- 
wagen, sobald dieselben zur Ausbesserung in die Werkstätten 
kommen, mit Fensteröffnungen zu versehen sind, um die Wa- 
gen zu Militärtransporten geeigneter zu machen. Die Fenster- 
öffnungen sind durch eiserne Klappen verschliessbar her- 
zustellen, so dass die Wagen im kommerziellen Dienste die 
Güter gegen Diebstahl sichern. 


Warschau-Terespol verstaatlicht. 


Gegenwärtig ist ein Allerhöchster Befehl vom 18. April 

d. J. veröffentlicht worden, nach welchem die Warschau-Teres- 
»oler Bahn nebst der Bahn Terespol-Brest sowie den in ihrer 
erwaltung sich befindenden Bahnstrecken: Brest-Cholm und 
Zedletz-Malkin mit dem 1. Juni d. J. in den Besitz des Staates 
überzugehen haben. Am genannten Tage ist dem Befehl ge- 
mäss die Bahn mit dem gesammten beweglichen und unbe- 
weglichen Besitz und Kapital derselben, darunter die tech- 
nische Eisenbahnschule und die auf der Station Praga 
erbauten Transitmagazine, und ebenso die Baarsummen, 
die in den Berichten des Verwaltunsskonseils bis 1889 
„Aktionärfonds“ genannt werden, in die Staatsverwaltung 
übergegangen. Die Betriebsausgaben in den Grenzen des 
Betriebsbudgets für 1892 sollen im Laufe des Jahres aus 
den Einnahmen der Bahn gedeckt werden und etwaige Ueber- 
schüsse in Uebereinstimmung mit dem Minister der Finanzen 
und dem Reichskontroleur für Ausgaben bei Uebernahme der 
Bahn und für andere Bedürfnisse verwandt werden. Für die 
Revision der Rechenschaftsberichte des Verwaltungskonseils 
der Gesellschaft über die Exploitation der Bahn sind folgende 
Fristen anzusetzen: Die Resultate der Revision sind von der 
Reichskontrole dem Verwaltungskonseil nicht später als 
9 Monate nach Vorstellung des BRechenschaftsberichts über 
den Betrieb im Jahre 1891 und in den ersten 5 Monaten 1892 
bei der Reichskontrole kund zu geben; etwaige Einwendungen 
des Verwaltungskonseils gegen die Resultate dieser Revision 
sind der Reichskontrole innerhalb 3 Monaten nach Erhalt der- 
selben vorzustellen, worauf die Reichskontrole in den folgen- 
den 3 Monaten das endgültige Revisionsresultat aufzustellen 
hat. Dem Finanzminister wird anheimgestellt, nicht später 
als 3 Monate nach Feststellung der entgültigen Revision die 
Bedingungen über Auszahlung der Ankaufsrente an die Ge- 
sellschaft zur Bestätigung der vereinigten Behörde des Mini- 
sterkomitees und der Reichsökonomie vorzustellen und sodann 
mit der Gesellschaft die Abrechnung über die in den Besitz 
der Krone übergegangene Bahn abzuschliessen. i 

Das Grundkapital der Gesellschaft besteht aus: 
Rubel Metall 


1. Aktien a Re 5 200 000 
2. Obligationen erster Emission 5 000 000 
3. Obligationen der Ergänzungsemission 64 800 


auf welche Kapitalien die von der Regierung garantirten Zah- 
lungen, die Summe von 526 807,50 R. Metall ausmachen und 
zwar auf die Aktien 266 872,37 R. Metall, auf die Obligationen 
259 935,13 R. Metall. 

Den Metallrubel = 1,50 R. Kredit gerechnet, ergibt dies 
die Summe von 790211,25 R. Kredit, d. h. die Auskaufsrente, 
welche der Gesellschaft zu zahlen ist, 5% für das gesammte 
Grundkapital nebst der entsprechenden Amortisation. Die 
Aktien der Gesellschaft unterliegen beim Auskauf der Bahn 
der Umwechselung in Staatspapiere, auf welche den Aktionären 
die ihnen zukommende Rente gezahlt werden wird, ebenso 
wie auch die an Stelle der in Tirage gekommenen Aktien aus- 
gestellten Dividendenzeugnisse der Vernichtung unterliegen 
und überhaupt alle Beziehungen der Aktionäre zu dem Bahn- 
unternehmen aufhören. Der Unterhalt des Administrativkon- 
seils, der auch nach Uebergabe der Bahn an die Krone Ver- 
treter der Gesellschaft bleibt, liegt der Krone nicht mehr ob, 
vom Tage, wo der Rechenschattsbericht über den Betrieb im 
Jahre 1891 und in den ersten 5 Monaten 1892 der Reichskon- 
trole vorgestellt ist. Wenn die Warschau-Terespoler Bahn 
ihre Interessen bei der mit ihr auf obigen Grundlagen vorge- 
nommenen Abrechnung verletzt findet, so kann sie ihre ver- 
meintlichen etwaigen Forderungen vor Gericht auf allgemeiner 
Grundlage geltend machen. 


Vorkehrungen gegen die Cholera. 


Das Auftreten und verhältnissmässig schnelle Vorwärts- 
schreiten der Choleraepidemie in Asien und namentlich auch 
am Kaspischen Meere hat die Regierung veranlasst, wiederum 
die Thätigkeit des Obristen v. Wendrich in Anspruch zu 
nehmen, indem sie denselben bevollmächtigte, im Gebiete der 
Transkaukasischen Bahn energische Maassregeln zur Lokali- 
sirung der Gefahr, welche durch Einschleppung dem Kaukasus 
droht, zu treffen. 

Der „Regierungsanzeiger“ enthält in der Nr. 197 die dem 
Obristen ertheilten Instruktionen. Dieselben sind in Kürze 
folgende: Nach seinem Eintretfen in Tiflis tritt der Inspektor 
sofort mit den Civilbehörden des Gebiets und dem Chef der 
Transkaukasischen Bahn in Verbindung zwecks Ergreifung 
von Maassnahmen gegen die Ausdehnung der Epidemie und 
nimmt eine detaillirte Inspektion der Bahn in sanitärer Be- 
ziehung vor. Gleichzeitig organisirt er sofort eine Sanitäts- 
kommission unter seinem Vorsitz, zu welcher der Chef der 
Bahn, die obersten Betriebsbeamten, der Oberarzt der Bahn 
und die anwesenden Bezirksärzte, sowie der Chef der Gen- 
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darmerie-Polizeiverwaltung der Bahn gehören. Die Kommission 
ordnet auf Basis der ihr ertheilten Vorschriften die ihr noth- 
wendig erscheinenden Maassnahmen gegen die Epidemie an 
und der Oberinspektor beauftragt den Chef der Bahn sofort 
in derselben Sitzung mit deren Ausführung. Er fordert gleich- 
zeitig mit dem Arzte der4Verwaltung die strikteste Beobach- 
tung der Anordnungen der Kommission seitens der Bahn- 
beamten und beantragt beim Bahnchef diejenigen Maassnahmen 
zur Abstellung von Unordnungen oder der Fahrlässigkeit der 
Bediensteten, die er für erforderlich hält. Zusammen mit dem 
Chef der Bahn ordnet er die Vornahme von ausserordentlichen 
Arbeiten zur Errichtung von weiteren Krankenstationen und 
die Herrichtung von Waarenwagen zur Krankenaufnahme an 
und endlich ist er berechtigt, jeglichen Verkehr sowohl zwischen 
den Eisenbahrstationen untereinander als mit den umliegenden 
Ortschaften zu inhibiren, falls solches durch besondere Gefahr 
geboten erscheint. N 

Anschliessend hieran kann ferner mitgetheilt werden, 
dass auf der Transkaukasischen Bahn zwischen Tiflis und Baku 
der Waarenverkehr ganz sistirt worden ist. Post- und Per- 
sonenverkehr gehen nur bis Baladshary, wo eine Quarantäne 
errichtet ist. Zwischen Adshikabul und Baku soll der Bahn- 
verkehr ganz eingestellt werden. 


Rybinsk-Bologojer Bahn. 

Aus den vorläufigen, kurzen Publikationen über den Ver- 
kehr auf der Rybinsk-Bologojer Eisenbahn für 1891 ist einst- 
weilen zu entnehmen, dass im ganzen vereinnahmt wurden 
2378612 R. gegen 2763078 R. im Jahre 1890. Als Reingewinn, 
der eventuell unter den Aktionären als Dividende zur Ver- 
theilung kommen könnte, ergibt sich für 1891 112157 R. gegen 
417772 R. im Jahre 1890. 


Projekte und Bauten. 


Die Südwestbahnen-Gesellschaft will eine Zweigbahn von 
Browki nach dem Flecken Kotelnja bauen, wo eine Gabelung 
nach Shitomir bezw. über Korostyschel nach Radomyssl erfolgt. 
Von hier aus soll dann der Strang nach Owrutscha und weiter 
bis zu den Polessje-Bahnen geführt werden. 

Wir theilten unsern Lesern mit, dass Anstrengungen ge- 
macht werden, der Petrowsk-Bahn auf Ansuchen der Stadt- 
verwaltung von Wladikawkas eine andere Richtung zu geben, 
und knüpften schon damals unsere Bedenken bezüglich dieser 
Nachricht an. Gegenwärtig können wir im Anschluss hieran 
mittheilen, dass das Gesuch, betreffend die Verlegung des Aus- 
gangspunktes der Petrowsk-Bahn anstatt nach Besslan nach 
Wladikawkas, von den Verwesern der Ministerien der Finanzen 
und der Verkehrsanstalten abschlägig beschieden worden ist. 

Zum Bau der Eisenbahnlinie Walk-Pernau-Livland sind 
ae die Vorarbeiten gänzlich beendet, die Strecke 

alk-Rujen ist sogar schon abgesteckt. Bekanntlich geht die 
neue Bahn nicht in die Hände der Riga-Pleskauer Bahn über, 
sondern wird von der „Ersten Russischen Gesellschaft für 
Zufuhrbahnen“ erbaut werden. Wann der eigentliche Bau der 
neuen Bahnlinie beginnen wird, ist vorläufig noch unbekannt. 

Wie Petersburger Zeitungen berichten, ist das Projekt 
einer Bahn Uman-Odessa via Golta und Wosnessensk, mit Zweig- 
strängen nach Nikolajew und Otschakow bestätigt worden. Die 
Konzession hat die Gesellschaft der Südwestbahnen erhalten. 


Geschäftsberichte Französischer Eisenbahnen 
für das Jahr 1891. 
Südfrankreichbahn (Sud de la France). 


Das Netz von allgemeinem Interesse hat sich bedeutend 
erweitert: die Linie Draguignan-Grasse, die am 8. November 
1890 eröffnet wurde, aber noch einige Vollendungs- und Be- 
festigungsbauten erforderte, ist heute vollendet; die Linien 
Grasse-Manda (36 km) und Nizza-Manda-Puget Theniers 


(59 km), sowie die Reststrecke Me&zel-Saint Andre (31 km) von | 


der am 31. August 1891 bereits zwischen Digne und Meözel 
(13 km) eröffneten Linie Digne-Saint Andre stehen unmittelbar 
vor der Eröffnung (letztgenannte Strecke wurde bereits am 
15. Mai d. J. eröffnet); die Ausführung der Linie Saint Andr6- 
Puget Thöniers, die am 29. Juli 1839 konzessionirt und deren 
Baukapital mit 19444200 Fres. begrenzt wurde, hat sich ver- 
zögert, weil der Eisenbahnausschuss der Kammer in dem am 
13. Februar 1891 vorgelegten Gesetzentwurf einige Aenderungen 
für nöthig Biehtet hat, die von einem besonderen Ausschusse 
geprüft werden. 

Das Lokalbahnnetz hat sich um vier, das Netz der Oöte 
d’Or bildenden Linien vermehrt, nämlich Dijon-Fontaine-Fran- 
gaise (42 km), eröffnet am 2. März 1891, Chätillon sur Seine- 
Aiguay le Duc (35 km), eröffnet am 9. März 1891, Beaune- 
Arnay le Duc (41 km), eröffnet am 16. März 1891 und Semur- 
Saulieu (28 kn), eröffnet am 11. Mai 1891. (Am 12. April d. J. 


hat die Gesellschaft ferner die erst am 19. März d. J. für ge- 
meinnützig erklärte Fortsetzung der Linie Dijon - Fontaine- 
Frangaise in Dijon zwischen den Bahnhöfen Porte Neuve und 
Boulevard Sevigne [1,5 km] eröftnet.) 

Am 31. Dezember 1891 umfasste das Netz der Gesellschaft 
403 km, von denen 159 km im Laufe des Jahres 1891 eröffnet 
worden sind. Im Laufe dieses Jahres sind eröffnet oder werden 
es in kurzem werden 127,5 km; die Gesellschaft hat also ein 
Netz von 530,5 km, von denen 300 km von allgemeinem Inter- 
esse und 230,5 km Lokalbahnen sind. 

Auf dem Netz von allgemeinem Interesse wurden im 
Jahre 1891 bei einer mittleren Betriebslänge von 167 km aus 
dem Personen-, Gepäck- und Eilgutverkehr 260 350,94 Fres., aus 
dem Frachtgutverkehr 169481,380 Fres., aus verschiedenen 
Quellen 3546,71 Fres., also im ganzen 433 879,45 Fres. verein- 
nahmt, während die Betriebsausgaben 731 865,16 Fres. erfor- 
derten. Auf dem Lokalbahnnetze der Cöte d’Or wurden bei 
einer mittleren Betriebslänge von 113607 km aus dem Per- 
sonen-, Gepäck- und Eilgutverkehr 16425,21 Fres., aus dem 
Frachtgutverkehr 54237,25 Fres., aus verschiedenen Quellen 
268,85 Fres., also im ganzen %915931,31 Fres. vereinnahmt, 
während die Betriebsausgaben 341 009,25 Fres. erforderten. 
Endlich auf der am 4. August 1890 eröffneten Lokalbahn 
Hyeres-Saint Rapha&l wurden vereinnahmt aus dem Personen-, 
Gepäck- und Eilgutverkehr 150 606,81 Fres., aus dem Fracht- 
gutverkehr 46451,45 Fres., aus verschiedenen Quellen 1 175,62 
Frances, also im ganzen 198 233,83 Fres., während sich die Be- 
triebsausgaben auf 359 176,60 Fres. beliefen. 

An Schuldverschreibungen sind einschliesslich der im 
Jahre 1891 begebenen 74255 Stück im ganzen 215558 Stück ge- 
schaffen, die einen Ertrag von 80623102 Fres. ergeben haben. 
Da das Aktienkapital in den bisherigen Unternehmungen an- 

elegt ist und das Gesetz vom 11. Juni 1880 bestimmt, dass 
as Baukapital der Lokalbahnen wenigstens zur Hälfte 
durch Antheilscheine aufzubringen ist, so hat die Gesellschaft 
in der am 29. April d. J. abgehaltenen Hauptversammlung be- 
schlossen, 10000 neue Antheilscheine auszugeben und dadurch 
das Grundkapital von 20 auf 25 Millionen Francs zu erhöhen. 
Da die bisherigen Antheilhaber ein Vorzugsrecht auf den 
Bezug neuer Antheilscheine haben, so sind sie aufgefordert 
worden, dieses Recht bis einschliesslich den 23. Mai d. J. 
geltend zu machen. 

Unter Vorbehalt sind der Gesellschaft konzessionirt: 
l. die Linie Draguignan - Öastellane - Saint Andre, bezüglich 
deren dem Minister der öffentlichen Arbeiten am 21. April 1891 
ein Entwurf unterbreitet wurde; 2. die zur Ergänzung der 
Linie Saint Raphaöl- Hyeres unerlässliche Dampfstrassenbahn 
Cogolin - Saint Tropez (10 km), für die auf Veranlassung des 
Staatsrathes am 9. April d. J. ein neuer Konzessionsvertrag 
zwischen dem Var-Departement und der Gesellschaft ge- 
schlossen wurde; 3. die durch Vertrag vom 5. Januar 1891 
seitens des Üöte d’Or - Departements konzessionirten Linien 
Arnay le Duc-Saulieu (29,4 km), Vauroix - Baigneux (23,3 km) 
und Fontaine Francaise-Mornay (8,8 km); endlich 4. die im 
Var-Departement zur Schlichtung von Auslegungsstreitigkeiten 
über den Vertrag von 1854 während der Märztagung 1892 vom 
Generalratu endgültig genehmigten Konzessionen Toulon- 
Hyeres (20 km), Frejus-Fayence (285 km) und Salernes-Brignoles 
nebst den Zweigbahnen Oarces - Besse und Montfort - Barjols 
(64 km). In Aussicht genommen hat die Gesellschaft ferner 
im Oöte d’Or-Departement die Linien Dijon-Saint Seine (35 km), 
Dijon-Sombernon (28 km), Dijon - Nuits (22 km), Sombernon- 
Pouilly (20 km), Pouilly-Saulieu (25 km), Sombernon-Vitteaux 
(20 km) und Vitteaux-Precy (18 km). 


Wirthschaftliche Bahnen des Nordens. 


Die Societe anonyme des chemins de fer &conomiques du 
Nord betreibt seit 10 Jahren im Norddepartement die Linien 
Valenciennes-Saint Amand (13,3 km), Valenciennes - Conde 
(13,9 km), Valenciennes-Denain (10,4 km) und Valenciennes- 
Quievrain (12,7 km) und hat im Jahre 1890 von der Belgischen 
nationalen Nebenbahngesellschaft die Fortsetzung Quievrain- 
Roisin (10,2 km) gepachtet. Ausserdem hat die Gesellschaft 
im Norddepartement durch Erlass vom 28. Juli 1891 auf 
70 Jahre die Konzession für die Linie Er 
Frelinghien-Deul&emont-Comines-Wervieq -Bousbecques-Halluin 
(26,5 km), deren gewährleistetes Anlagekapital mit 50 000 Fres. 
für 1 km begrenzt ist, erhalten und wird mit dem Bau in 
diesem Sommer beginnen. Unter Vorbehalt der Gemeinnützig- 
keitserklärung hat die Gesellschaft im Norddepartement bis 
zum 1. Juli 1944, bis wohin auch die Konzession für das Netz 
von Valenciennes verlängert ist, die Konzessionen erhalten: 
1. für eine Linie Bonsecours - Cond6 - Vieux Cond& - Hergnies 
(10,02 km); 2. für das die sogen. Südgruppe bildende Lokal- 
bahnnetz Solesmes-Thiant, Solesmes-Quievy und Solesmes- 
Landrecies-Etroeungt-Avesnes (77,5 km); 3. für eine Linie Sainı 
Amand-Cysoing-Hellemmes-Lille (31,5 km) und 4. für eine Linie 
Lourches-Cambrai (21,7 km). 
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Im Departement Pas de Calais hat die Gesellschaft durch 
Gesetz vom 8. August 1890 die Konzession für die Lokalbahn 
Lens-Freövent (53,5 km) erhalten, doch konnten wegen eben 
erst behobener Meinungsverschiedenheit die Ausführungspläne 
noch nicht genehmigt werden. Der Gesetzentwurf wegen Ge- 
meinnützigkeitserklärung der der Gesellschaft im Pas de Calais 
unter Vorbehalt konzessionirten Linie Le Portel-Boulogne- 
Bonningues-Tournehem (46 km) ist von der Kammer genehmigt 
und jetzt dem Senat unterbreitet. 

Im Departement Haute Savoie hat die Gesellschaft von 
der Strassenbahn Annemasse- Samoöns (43,929 km) nebst den 
Zweigbahnen Bonne-Bonneville (13,523 km) und Saint Jeoire- 
Marignier (6,384 km) am 15. Juli 1891 die ersten 20 km bis 
Saint Jeoire und am 1. November 1891 den Rest für den Per- 
sonenverkehr eröffnet, während der Güterverkehr erst im 
März d. J. eingeführt wurde. Der Ausgangspunkt Annemasse 
liegt einige Kilometer von Genf und wird sowohl durch die 
Genfer Strassenbahnen als auch durch die Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn, deren Bahnhof mitbenutzt wird, bedient. Die Linie 
führt durch das Giffre-, das Menoge- und zum Theil durch das 
Arvethal, um in Samoöns am Eingang des malerischen Sixt- 
thales und am Fusse des dem Mont Blanc benachbarten Mont 
Buet zu endigen. 


Im Iseredepartement hat die Gesellschaft von der Dampf- ı 


strassenbahn Vienne- Chatonnay-le Grand Lemps -les Quatre 
Chemins-Charavines nebst Abzweigung Vienne Estressin 
(70 km) gegen Ende 1891 die Anfangsstrecke Vienne-Chatonnay 
(28,748 km) für den Personenverkehr eröffnet. Unter Vorbehalt 
sind in diesem Departement der Gesellschaft die Linien La 
Cöte Saint Andr&-Lyon (64 km), Voiron -les Quatre Chemins 
(10 km) und Grenoble-Echaillon (23 km) konzessionirt. 

Die in den Departements der Dordogne, der Haute Vienne 
und der Basses Pyren&es gelegenen Eisenbahnen von Perigord 
und Schmalspurbahnen des Südens konnten dem Gesellschafts- 
netze noch nicht einverleibt werden, weil der Staatsrath unter 
Berufung auf Bestimmungen des der Kammer vorgelegten 
neuen Lokal- und Strassenbahngesetzes Einsprache gegen eine 
solche Verschmelzung erhoben hat. Das Netz von Perigord 
umfasst die Linien Perieueux-Excideuil -1a Juvenie (67,15 km) 
und Perigueux-Brantöme-Saint Pardoux-la Riviere, (54,4 km). 
Eine Verlängerung der Linie Perigueux-la Juvenie von la 
Juvenie nach Saint Yrieix (8,5 km) ist am 15. August 1891 dem 
Betriebe übergeben; den noch fehlenden Anschluss an das 
Orleansnetz in Saint Yrieix hofft die Gesellschaft im laufenden 
Jahre herstellen zu können. Die unter dem Namen „Schmal- 
spurbahn des Südens“ bekannte Strassenbahn Bayonne-Biarritz 
(6,788 km) nebst Bayonne-Lyceum de Marrac (2,598 km) befindet 
sich z. Zt. in einem lebhaften Tarifkriege gegen die gleich- 
laufende Südbahnlinie, doch dürfte dem bald ein Ziel gesetzt 
werden, da der Verkehr zur vollkommenen Beschäftigung 
beider Linien ausreicht. 

Die gesammten Einnahmen aus dem Betrieb und aus 
sonstigen Quellen betrugen 1645558,98 Fres., davon wurden 
677 246,59 Fres. durch die Betriebsausgaben, 75422,52 Fres. 
durch die allgemeinen Verwaltungskosten, Steuern, Abschrei- 
bungen, Versicherungsbeiträge usw., endlich 76 675 Fres. durch 
Verzinsung und Tilgung der Schuldverschreibungen aufgezehrt, 
so dass 816 214,87 Fres. zur Verfügung der Antheilhaber blieben. 
Die am 14. Maid. J. abgehaltene Hauptversammlung beschloss, 
davon 40 810,74 Fres. den gesetzlichen Rücklagen zuzuführen, 
745 325 Fres. oder 5% den Stammantheilscheinen und 4675 Fres. 
den Genussscheinen als Gewinn zuzuwenden, 24486,45 Fres. 
zur Tilgung von Antheilscheinen zu benutzen, 36,72 Fres. dem 
Verwaltungsrath als Gewinnantheil zu überweisen und 880,96 
Francs den Rücklagen für unvorhergesehene Fälle zuzuführen. 
Die Zahlung des Gewinnes wird so lange ausgesetzt, bis über 
die staatliche Genehmigung oder Ablehnung der Verschmel- 
zung mit den Bahnen von Perigord und den Schmalspurbahnen 
des Südens endgültig entschieden ist; sollte eine Ablehnung 
erfolgen, so müssen auch die diesen Gesellschaften als Kauf- 
preis zu bewilligenden, neu geschaffenen 6000 Antheilscheine 
wieder vernichtet werden. 


Aus Spanien. 
Eisenbahnverschmelzung. 

Die Almansa-Valencia-Tarragonabahn, welche durch eine 
rein Spanische Gesellschaft gebaut und betrieben wurde, ist 
mit der Nordbahn — Ferrocarril del Norte — vereinigt worden. 
Hierdurch übernimmt die letztere Bahn die Führung unter den 
Spanischen Eisenbahnen. Sie umfasst etwas über 3000 km 
meist eingeleisiger Bahnstrecken. Sie beherrscht das Gebiet 
im Norden und an der östlichen oder Mittelmeerküste. 

In zweiter Reihe stehen die Caminos de Hierro del Me- 
diodia. Hierzu gehören die Bahnen von Madrid nach Zara- 
goza, Alicante, Ciudad-Real und Badajoz, die im westlichen 
und theils im südlichen Spanien liegen. Sie sind zum grossen 


Theil in Französischen Händen und nicht sehr populär. Beide- 
angeführten Unternehmen sind aus einer grossen Zahl kleiner 
Linien zusammengesetzt worden. 

Es wird angegeben, dass, wie bei rein kaufmännischen 
Unternehmen, Abdrücke der Jahresberichte von den Bahnen 
nicht zu haben sind, was ee in der geringen Ren- 
tabilität seinen Grund hat, über dıe man nicht gerne etwas 
verlauten lässt. 


Ernst Buresch 7. 


Zur Ergänzung der in Nr. 30 S. 322 d. Ztg. mitgetheilten 
biographischen Notizen entnehmen wir einem in Heft III des 
„Organs für die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ abge- 
druckten Nachrufe folgendes: 

Am »9. August 1817 zu Derneburg bei Hildesheim als 
Sohn des Oberförsters Buresch geboren, widmete er sich nach 
dem Besuche des Gymnasiums Andreanum zu Hildesheim, mit 
einer kurzen in der Praxis zugebrachten Unterbrechung, in 
den Jahren 1834—1838 auf dem Polytechnikum in Hannover 
den technischen Studien. 

Schon in dieser Studienzeit traten Eigenschaften, welche 
sich in seinem späteren Leben geltend machten, in bemerkens- 
werther Weise hervor. Neben eisernem Fleisse gelang es ihm, 
durch strengste Ordnung und Sparsamkeit das Unmöglich- 
scheinende möglich zu machen, nämlich mit den ihm zu Ge- 
bote stehenden äusserst geringen Mitteln die erfolgreiche Er- 
ledigung des Studiums der technischen Wissenschaften durch- 
zusetzen. 

Nach Beendigung seiner Studien trat er zunächst in die 
Wegebauverwaltung des ehemaligen Königreichs Hannover 
ein, ging jedoch, als der Eisenbahnbau von der Re ierung des 
Königreiches in Angriff genommen wurde, im Februar des 
Jahres 1842 zu diesem über und war anfangs bei den Vor- 
arbeiten und sodann als Sektionsingenieur beim Bau nach 
Braunschweig thätig. Nach Beendigung des Baues der Bahn 
von Hannover nach Braunschweig wurde ihm die Leitung des 
Betriebes auf derselben sowie auf der demnächst fertigen 
Strecke von Lehrte nach Celle übertragen. 

Im Jahre 1846 wurde Buresch zum Eisenbahn - Bauin- 
spektor ernannt und ihm der Bau der ersten Abtheilung der 

ahn von Hannover nach Minden, sowie eines Theiles der an- 
schliessenden Bahn von Wunstorf nach Bremen übertragen. 

Es war dies immer noch die Zeit des Anfanges des 
Eisenbahnbaues in Deutschland, und Buresch, in seiner klaren 
Erfassung der Verhältnisse und seinem Drange nach gründ- 
lichem Wissen, fühlte lebhaft den Mangel an Erfahrung, wie 
sie damals nur in England zu gewinnen war; deshalb ver- 
wandte er seine ersten Ersparnisse zu einer umfassenden Stu- 
dienreise durch England und Schottland, von wo zurückgekehrt 
er zum Betriebsinspektor der Bahn von Celle nach Harburg 
ernannt wurde. In dieser Stellung verblieb er bis zum Jahre 
1851 und leitete dann als Bauinspektor von 1851—1852 den Bau 
der ersten Abtheilung der Bahn Hannover-Cassel, von 1852 bis 
1854 den Bau der Bahn von Löhne nach Osnabrück und wurde 
sodann als Betriebsdirektor zur Leitung des Betriebes der 
Bahnen Hannover-Braunschweig, Hildesheim-Lehrte-Celle und 
Hannover-Minden nach Hannover versetzt. y 

Auf Antrag der Grossherzoglich Oldenburgischen Re- 
Rn wurde Buresch im Jahre 1864 aus dem Hannoverschen 

taatsdienste beurlaubt, um die technische Leitung der Vor- 

arbeiten und des Baues der dortigen Eisenbahnen, zunächst 
der Bahn von Bremen nach Oldenburg zu übernehmen. Der 
Urlaub wurde von der späteren Preussischen Eisenbahnver- 
waltung bis zum Jahre 1869 verlängert, worauf er endgültig 
in den Öldenburgischen Staatsdienst übertrat, anfangs als 
Mitglied und später als Vorsitzender der Grossherzoglichen 
Eisenbahndirektion in Oldenburg, in welcher Stellung Buresch 
zum Geh. Oberbaurath ernannt wurde. In diesen Stellungen 
leitete er den Bau der Bahnen von Oldenburg nach Leer, von 
Hude nach Brake und ‘Nordenham, von Ihrhove nach Neu- 
schanz, von Sande nach Jever und von Oldenburg nach 
Osnabrück. 

Buresch war einer der ersten, welche die hohe Wichtig- 
keit billig erbauter und betriebener Nebenbahnen erkannten, 
und mit einem für die damaligen Verhältnisse sehr anerken- 
nenswerthen Muthe führte er, seiner Ueberzeugung folgend, 
die schmalspurige Gesellschaftsbahn von Ocholt nach Wester- 
stede in der denkbar einfachsten Weise aus, so dass dieselbe 
als Beispiel bahnbrechend wirkte und zweifellos einen in hohem 
Grade fördernden Einfluss auf den Bau von Nebenbahnen in 
Deutschland ausübte. 

Am 1. Oktober 1882 wurde Buresch auf seinen Wunsch 
aus dem Grossherzoglichen Staatsdienste mit Gewährung der 
gesetzlichen Pension der Abschied bewilligt, und er trat so- 
dann noch für einige Jahre als Mitglied und ausführender 
Direktor in die Direktion der Kiel-Eckernförde-Flensburger 


Eisenbahngesellschaft, welche Stelle Buresch bis zum 1. Okto- 
ber 1887 versehen hat, um dann, über 70 Jahre alt, in den wohl- 
verdienten Ruhestand zu treten. 

Aus diesem kurzen Umrisse geht hervor, wie mannigfach 
seine Thätigkeit als Baumeister und als Betriebsleiter war. 
In allen Verhältnissen zeigte Buresch sich als selbständig 
denkender und dann treu seiner Ueberzeugung folgender hoch- 
begabter Techniker. Vor allem war sein Bestreben stets auf 
eine dauernd zuverlässige, dabei aber thunlichst einfache und 
billige Ausführung gerichtet und darin hat er Hervorragendes 

eleistet. Besonders war seine Sparsamkeit beim Baue der 

ldenburgischen Eisenbahnen am Platze, für welche nur ein 
schwacher Verkehr erwartet werden durfte, so dass es, damit 
dem kleinen Lande nicht eine drückende Last auferlegt würde, 
ein Gebot der Nothwendigkeit war, den Bau der Bahnen mit 
möglichst geringen Mitteln auszuführen und den Betrieb mit 
grösster Sparsamkeit zu leiten. 

So wurde es erreicht, dass die ungewöhnlich billig aus- 
eeführten Bahnen einen die Anlagekosten genügend deckenden 
Zinsertrag aufbringen, und mit grösster Genugthuung wird 
es die Freunde von Buresch erfüllen, dass, als Se. Königliche 
Hoheit der Grossherzog von Oldenburg die Nachricht von 
Buresch’s Ableben erhielt, Höchstderselbe an seine Wittwe 
ein Telegramm richten liess, dessen Schluss wörtlich lautet: 

„dass der Grossherzog das Andenken Ihres seligen Herrn 
Gemahls und seine Verdienste um die Gründung der Olden- 
burgischen Eisenbahnen stets hochhalten wird.“ 

Dieses ganze nun vollendete, an Sorgen und Mühen, aber 
auch an Erfolgen so reiche Leben eingehend zu schildern, 
müssen wir uns versagen und nur kurz wollen wir noch des 
Verewigten mannigfache Thätigkeit neben den eigentlichen 
Amtsgeschäften erwähnen. 

uresch war lange Zeit eines der thätigsten Mitglieder 
des Ausschusses für technische und Betriebsangelegenheiten 
des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Sehr häufig 
ehörte er theils als Mitglied, theils als leitende Kraft den 
ür besondere Arbeiten gebildeten Unterausschüssen an; wir 
erwähnen z. B. seine bedeutsame Betheilisung an der Aut- 
stellung der Grundzüge für die Nebenbahnen. Ebenso war er 
längere Zeit Mitglied des Preisvertheilungsausschusses des 
Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Als Beweis des 
vielseitigen Vertrauens, welches von Fachkreisen ihm ge- 
schenkt wurde, erwähnen wir noch, dass wiederholt Gutachten 
über neue Linien oder über kostspielige Umbauten bestehen- 
der Anlagen, Schiedssprüche in Streitsachen von Eisenbahnen 
u. dergl. von ihm erbeten und abgegeben sind. Auch in litte- 
rarischen Arbeiten hat er mehrfach Anerkennenswerthes | 
leistet. Sein vom Sächsischen Ingenieur- und Architekten- 
Verein mit einem Preise gekröntes Werk: „Der Schutz der 
Hölzer gegen Fäulniss und sonstiges Verderben“ erschien in 
zwei Auflagen. 

Buresch war Mitbegründer, lange Zeit Schriftführer und 
demnächst Ehrenmitglied des Architekten- und Ingenieur- 
vereins zu Hannover. 

Schon während seiner Studienzeit bildete sich ein Kreis 
von Freunden, mit welchen er, fördernd und gefördert, während 
seines ganzen Lebens eng verbunden blieb und die nun 
trauernd am Grabe des Dahingeschiedenen standen, mit dem 
sie so manche frohe Stunde verlebt hatten. 

Ein Mann von umfassendem Wissen, klar im Urtheil, 
fest im Wollen, stark im Können, zuverlässig im Vollbringen, 
treu in der Freundschaft, das war Ernst Buresch. 

Ehre sei seinem Angedenken! 
Friede seiner Asche! 


O0 
EX: 


W. 
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Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
! 


Versetzt sind: der Eisenbahndirektor Brosius, 
bisher in Breslau, als Mitglied an das Betriebsamt in Harburg, 
der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Dyrssen, bisher 
in Elbing, als Vorsteher der Eisenbahn-Bauinspektion nach 
Dirschau, der Eisenbahn-Bauinspektor Bachmann, bisher 
in Harburg, nach Breslau an die Hauptwerkstätte O S. daselbst, 
der Eisenbahn-Bauinspektor Echternach, bisher in Bres- 
lau, nach Langenberg an die Hauptwerkstätte daselbst, der 
Eisenbahn-Maschineninspektor Stöckel, bisher inLangenbers, 
nach Breslau an die Hauptwerkstätte O/S. daselbst. 

Pensionirt ist der Regierungs- und Baurath Schultz, 
Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion zu Bromberg. 


Verschiedenes. 
Verein Deutscher Ingenieure. 


Die XXXIII. Hauptversammlung des Vereins Deutscher 
Ingenieure findet in diesem Jahre in Hannover vom 99. bis 
31. August d. J. statt. 

Dieser Verein, dessen Mitgliederzahl sich in den letzten 
10 Jahren verdoppelt hat und jetzt über 8000 beträgt, dürfte 
wohl die grösste wissenschaftlich-technische Vereinigung auf 
der ganzen Erde sein. 

Von den Angelegenheiten, welche auf der bevorstehenden 


Hauptversammlung verhandelt werden, sind — abgesehen von 
den laufenden Jahresgeschäften des Vereins — die folgenden 


von allgemeinem Interesse: Lieferungsbedingungen für Fluss- 
eisen; Elektrotechnische Gesetzgebung; Einführung des vom 
Verein aufgestellten metrischen Schraubengewindes; Welt- 
ausstellung in Chicago; Gewerblich-technische Reichsbehörde: 
Entwurf eines bürgerlichen Gesetzbuches; Auslegestellen für 
Patentanmeldungen; Bildung einer Ingenieur-Unterstützungs- 
kasse; Preisausschreiben über die Entwickelung der Dampt- 
maschine, über Reibung an Kolbenstangen und Stopfbüchsen, 
über Apparate zur leichten Ermittelung des Heizwerthes von 
Brennstoffen usw. 

Der Weltausstellung in Chicago wird der Verein voraus- 
sichtlich bedeutende Anstrengungen und Aufwendungen wid- 
men, um daraus möglichst grossen Nutzen für die Deutsche 
Technik zu ziehen. 

Vorträge sind bis jetzt angemeldet: vom Königlichen 
Eisenbahn - Maschineninspektor v. Borries über Amerika- 
nisches Eisenbahnwesen, vom Professor Dr. Kohlrausch, 
Rektor der Technischen Hochschule in Hannover über den 
derzeitigen Stand des Baues von Dynamomaschinen und vom 
Civilingenieur Grabau über den derzeitigen Stand des Baues 
von Dampfmaschinen zum Betriebe von Dynamomaschinen. 

Ueber die Erzeugung und Verwendung des Flusseisens 
wird ein ausführlicher Bericht erstattet werden. 

Die Vormittage der 3 Tage in Hannover werden den Vor- 
trägen und Verhandlungen, die Nachmittage Ausflügen zur Be- 
sichtigung der grossen industriellen Anlagen in und bei Han- 
nover gewidmet sein. Einen vierten Tag gedenkt der Verein 
in Bremen und Bremerhafen zu verleben, um an ersterem Orte 
die Freihafenbauten, an letzterem die grossen Anlagen des 
Norddeutschen Lloyds zu besichtigen; dabei ist eine mehr- 
stündige Ausfahrt auf See zum Leuchtthurm auf dem Rothen 
Sande mit einem der neuesten Lloyddampfer in Aussicht ge- 
nommen. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. den Tarifen für 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfnrt. 
Am 15. Juli d. J. wird der an der Bahn- 
strecke Eisenach-Cassel zwischen den 
Stationen Melsungen und Guxhagen be- 


die vorbezeichneten 
Verkehre die Nachträge VII bezw. I in | |. 
Kraft, enthaltend Frachtsätze für die 
neu aufgenommenen Stationen Meeder 
‚ und Rodach der Werra-Eisenbahn. 

Abdrücke sind bei den betheiligten 


' Tage der voraussichtlich am 1. August 
. erfolgenden Eröffnung der Neubau- 
strecke Stein-Koblenz der Bötzbergbahn 
in Kraft. Der derzeitige Tarif bleibt 
bis dahin in Kraft. 
Karlsruhe, den 3. Juli 1892. 
Generaldirektion. 


(1298) 


(1297) 


legene, neu erbaute Haltepunkt Körle Dienststellen zu haben. 
für den Personenverkehr eröffnet. Köln, den 3. Juli 1892. 
Erfurt, den 5. Juli 1892. (1296) £ 


Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Küterverkehr. 


Güter- und Kohlenverkehr mit den 
Stationen des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Erfurt und der anschliessenden 
Privatbahnen. Am 15.d. Mts. treten zu 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Der mit unserer Bekanntmachung vom 
16. Mai Il. J. auf 1. Juli angekündigte 
neue Tarif für den Güterverkehr Walds- 
hut-Östschweiz tritt erst mit dem 


Oldenburgische Staatsbahn. Die Sta- 
tion Sandkrug der Öldenburgischen 
Staatseisenbahnen wird vom 15. Juli d..J. 
an in die Gütertarife für den Verkehr 
mit Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (rechtsrh.) ete.vom 1. August 
1891, sowie des Eisenbahn -Direktions- 
bezirks Elberfeld ete. vom 1. Juli 1892 
einbezogen. 


Wegen der Frachtberechnung ist das 
Nähere bei den betheiligten Güterab- 
fertigungen zu erfahren. 

Oldenburg, den 5. Juli 1892. (1299 B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 

Für den Verkehr zwischen Wrexen, 
Station des Direktionsbezirks Elberfeld, 
einerseits und den Stationen Frank- 
furt a/M. (sämmtliche Staatsbahnhöfe), 
Hanau-Ostbahnhof und Höchst a/M. 
(Staatsbahnhof) des Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. andererseits kommen 
vom 10. d. Mts. ab direkte Frachtsätze 
zur Einführung, über deren Höhe die 
betheiligten Dienststellen Auskunft er- 
theilen. (1300) 

Frankfurt a/M., den 4. Juli 1892. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Frankturt a/M.- Gustavsburg - Kastel- 
Ludwigshafen-Mainz- Mannheim-Bayeri- 
scher Verkehr. Am 1. d. Mts. ist der 
I. Nachtrag zum Frankfurt a/M.-Gustavs- 
burg- ete. Bayerischen Tarif vom 1. Ja- 
nuar 1891 in Kraft getreten. Derselbe 
enthält Ergänzungen und Berichtigun- 
gen des Haupttarifs sowie neue Aus- 
nahmefrachtsätze für die Beförderung 
von Holz des Spezialtarifs II. 

Auskunft 
tionen. 

Frankfurt a/M., den 5. Juli 1892. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


die Verbandssta- 
(1301) 


ertheilen 


Die an der Neubaustrecke Coburg- 
Rodach der Werra-Eisenbahn gelegenen 
Stationen Meeder und Rodaclı werden 
mit dem 10. d. Mts. in die Tarife für den 
Güter- und Vieh- usw. Verkehr Köln 
(linksrheinisch) -Erfurt und anschlies- 
sende Privatbahnen einbezogen. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen nach 
dem vorerwähnten Vieh- usw. Tarife so- 
wie von Fahrzeugen, welche durch die 
Seitenthüren eines bedeckt gebauten 
Wagens nicht verladen werden können, 
nach dem Gütertarif ist für die Station 
Meeder ausgeschlossen. 

Ueber die zur Anwendung kommen- 
den Frachtsätze geben die betheiligten 


Güterabfertigungsstellen nähere Aus- 
kunft. 
Köln, den 9. Juli 1892. (1302) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


Güterverkehr Köln (rechtsrheinisch)- 
Altona. Am 15. d. Mts. tritt zu dem 
Gütertarife für den vorbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag V in Kraft, enthal- 
tend Aenderungen und Ergänzungen der 
Tarifvorschriften und Ausnahmetarife, 
Entfernungen für die neu aufgenommenen 
Stationen Dahler - Österby, Hoyer und 
Mögeltondern, sowie anderweite Ent- 
fernungen und Frachtsätze für Station 
Wilhelmsburg des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Altona und eınen neuen Aus- 
nahmetarif für gebrannte Steine von 
Station Wesel nach den Berliner Bahn- 
höfen und Ringbahnstationen. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Dienststellen zu haben. 

Köln, den 3. Juli 18982. (1303) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Der 
Ausnahmetarif Nr. A für die Beförde- 
rung von Getreide usw. von Stationen 
der Donau-Dampfschifffahrtsgesellschaft 
nach diesseitigen Stationen vom 1. August 
1886 nebst Nachträgen erlischt am 
15. August d. J. ohne Ersatz. Nach 
diesem Termin vorkommende Sendungen 
finden auf Grund der jeweiligen Sätze 
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des Süddeutschen Tarifs für Wien bezw. 
der Bayerischen Tarife für Passau Ab- 
fertigung. 
Mainz, den 4. Juli 1892. (1304) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Süddeutscher Eisenbahnverband (Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr) Theil III Heft Nr. 2 
vom 10. April 1831. Die für Pozsony- 
a yadivar (Pressburg Filialbahn- 
hof) enthaltenen Frachtsätze für Ge- 
treide etc. sind ausser Kraft gesetzt 
worden und gelangen künftig im Ver- 
kehr mit der genannten Station die für 
Pozsony (Pressburg) bestehenden Ge- 
treide- etc. Frachtsätze mit einem Zu- 
schlage von 0,03 „4 für 100 kg zur An- 
wendung. 

München, den 29. Juni 1892. (1305) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mit dem 15. d. Mts. kommen direkte 
Ausnahme-Frachtsätze für die Beförde- 
rung von Bier zur Ausfuhr über See 
nach ausserdeutschen Ländern im Ver- 
kehr von Ansbach nach Bremen, Bremer- 
hafen, Geestemünde, Brake, Nordenham, 
Harburg H., Altona, Hamburg H., Kiel, 
Lübeck L. B., Rostock F. F., Rostock 
Ll. Hafen und Warnemünde in An- 
wendung. 

Die Güterabfertigungen der genannten 
Stationen ertheilen auf Anfrage nähere 
Auskunft über die Höhe der Frachtsätze. 

Hannover, den 1. Juli 1892. (1306) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. Juli 1892 ab werden .die in Theil III, 
Heft 2 des Gütertarifes vom 1. Juni 1891 
für Pozsony-Fiökpälyaudvar bestehenden 
Frachtsätze für Getreide, Mahlprodukte, 
Kleie, Oelkuchen und Oelkuchenmehl, 
sowie für leere Säcke ausser Kraft ge- 
setzt und gelangen im Verkehre mit der 
genannten Station die für Pozsony gül- 
tigen Frachtsätze mit einem Zuschlage 
von 0,03 .. für 100 kg zur Anwendung. 

München, den 1. Juli 1892. (1307) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Westdeutsch-Oesterreich-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Verkehr mit Ungarn. 
(Einbeziehung ‘der Station 
Väacez. in densAgsrahmetarırt 
tür” Kleie.) .. Vomsmasulı de J.rab 
kommen die im Heft 3 des Gütertarifs 
für oben bezeichneten Verband für die 
Station Budapest - Westbahnhof beste- 
henden Frachtsä des Ausnahme- 
tarifs ce (Kleie) auch für Kleiesendungen 
von und nach der Station Väcz (Waitzen) 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
zur Anwendung. 

Magdeburg, den 5. Juli 1892. (1308) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Verband. Für die in der Station 
Väcz der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen nach Deutschen Stationen des 
obigen Verbandes mit direkten Fracht- 
briefen zur Aufgabe gelangenden Kleie- 
sendungen werden seit 1. Juli d. J. bis 
auf Widerruf die im Ostdeutsch-Oester- 
reichisch - Ungarischen Verbandstarife 
Theil II — Heft 2 für die Station Buda- 


pest enthaltenen Frachtsätze ange- 
wendet. 
Breslau, den 5. Juli 189. (1309) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verwaltungen. 


Belgisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Am 9. Juli d. J. 
werden die in dem Tariftheil II Heft II 
vom 1. Juli 1837 bestehenden Fracht- 
sätze der Ausnahmetarife Nr. 3 und 4 
für die Beförderung von Getreide etc., 
Mahlprodukte und Malz, sowie für leer 
zurückgehende Getreidesäcke für den 
Verkehr mit Pozsony Fiökpälyaudvär 
(Pressburg Filialbahndof) ausser Kraft 
gesetzt. Von dem genannten Tage ab 
gelangen die für Pozsony (Pressburg) 
vorgesehenen Ausnahme-Frachtsätze zu- 
züglich 0,40 Fres. für 1000 kg zur An- 
wendung. 

Köln, den 6. Juli 1892. (1310) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Mit sofortiger Gültigkeit kommen bis 
auf weiteres für zur überseeischen Aus- 
fuhr bestimmte Zündholzschachteln von 
7cm Länge, 5cm Breite und cm Höhe, 
in welche je eine kleinere Zündholz- 
schachtel eingestellt ist, bei Aufgabe in 
Wagenladungen von 10000 kg oder 
Frachtzahlung hierfür von den Stationen 
Habelschwerdt und Ebersdorfnach Ham- 
burg, Harburg, Bremen, Bremerhafen, 
Geestemünde und Stettin die Fracht- 
sätze des Spezialtarifs III zur Erhebung. 
Breslau, den 7. Juli 1892. (1311) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 2. Mit Gültigkeit vom 15. Juli 
d. J. ab wird die Station Starnberg 
der Bayerischen Staatsbahnen in den 
Ausnahmetarif 4 für Stamm- 
holz usw. einbezogen. Die Fracht- 
sätze berechnen sich durch Austoss von 
0,05 % an die bestehenden Ausnahme- 
Frachtsätze für Station München, Ostbhf. 

Dresden, den 4. Juli 1892. (1312) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. (Ausgabe des 
NachtragesIV zum Lokal-Gü- 
tertarife vom 1. März 1889. Mit 
Gültigkeit vom 20. Juli. 1. J. tritt zum 
hierseitigen Lokal - Gütertarife vom 
1. März 1839 der Nachtrag IV in Kraft. 

Derselbe enthält geänderte Fracht- 
sätze für einzelne Relationen im Güter- 
und Kohlenverkehre, sowie Aenderungen 
bezw. Ergänzungen des Verzeichnisses 
der Schleppbahngebühren. - 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
der gefertigten Direktion sowie durch 
die Stationen zum Preise von 5 kr. Oe. W. 
per Stück erhältlich. 

Teplitz, am 4. Juli 1892. (1313) 

Die Direktion. 
Oberschlesisch-Oesterr. Kohlenverkehr 
über Mittelwalde bezw. Lieban ete. 
vom 1/1. 1592. (Ergänzung zuden 
Bedingungen desTarifes Punkt] 
Absatz 3.) Mit Gültigkeit bis auf 
weiteres bezw. bis zur Durchführung 
mittelst Tarifnachtrages wird die den 
Theil II des eitirten Tarifes betreffende 
Bedingung Punkt 1 Absatz 3 dahin er- 
gänzt, dass bei Wagen mit anderem Lade- 
gewichte als 10, 12'/ und 15 t 
a) das Ladegewicht von mehr als 10 t, 
aber weniger als 12,5 t nur für 10 t, 
b) das Ladegewicht von mehr als 12,5 t, 

aber weniger als 15 t nur für 125 t 
gerechnet wird, sofern sich nicht 
(ad a und b) das — andernfalls der 
Frachtberechnung zu Grunde zu nee 
— wirklich verladene Gewicht höher 
stellt. 

Wien, am 2. Juli 1892. (1314) 
K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
(Güterverkehr Forts. S. I hinter Bilanz.) 


(Zu Nr. 53. 1892.) 


zu, 


3. Bilanzen. 


Vermögens-Bilanz der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft, Ende März 1892, 


Aktıima welche in der Generalversammlung am 29. Juni 1892 genehmigt worden ist. BE Sstst? wa, 
| | | 
l., Erwerbspreis der Braunschweigischen | 1 Aktienkapital a. er 55:000 000 — 
| Eisenbahn, einschliesslich der Er- | | 9 Prioritätsobligationen - Kapital I. Emis- 
| weiterungen und Neubauten sowie | HONDEVONEISCALmE Eee 9 600 000, — 
| eines Zuschusses von 200 000 an | | (Hiervon sind amortisirt 1647 198 - 7) 
| die Preussische Staatseisenbahn-Ver- | 3. Amortisirtes Prioritätsobligationen -Ka- 
| waltung zu den Baukosten der Linie | ital II. Emission von 1381 e 29750, — 
| Hildesheim-Braunschweig. a 103 473964 90 || 4 | Forderung des Preussischen Staates in 
2. | Forderung an den Preussischen Staat in | | Höhe der gekündigten und durch | 
| Höhe des zur Verwendung für Bau- | Umtausch gegen Staatsschuldver- | 
| zwecke übernommenen estandes schreibungen bezw. durch Baar- 
| des Braunschweigischen Eisenbahn- | zahlung getilgten Prioritätsanleihe 
| gesellschafts-Baufonds | 62778 58 || der Braunschweigischen Eisenbahn 
9} | Rentenforderung der Aktionäre an den | | | II. Emission von 1881 ie: Ber 3 370250, — 
| Breussischen Staatl. n.c«. ar. .u0.| 1350°0 — ||| 5 Werth der an die Herzoglich Braun- 
(' ‚der auf das Kalenderjahr 1892 | | schweigische Regierung zu entrich- 
| entfallenden Rente von 1%! auf | tenden Annuität L AALEN 50 187699 — 
| 36 000 000 «4 ) | (davon sind amortisirt 4878779 . 83 48) 
| ı 6. Verwendung für Erweiterungen aus dem 
| | Reservefonds I JA: 4229 044) 48 
| 7. | Zuschuss der Stadt Einbeck zum Bau 
der Bahn Salzderhelden-Einbeck . 120 000, — 
ı8 Rente an die Aktionäre a 135 000 — 
re Pr (!/, von 1!/; $ auf 36.000 000 +14) 
| Summe | 103671743] 48 | Summe | 103671743] 48 


Magdeburg, den 28. Mai 189. 


(1315) 


Königliche Eisenbahndirektion, als Vorstand der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Güterverkehr zwischen den KEisen- 
bahnen Deutschlands und der Nieder- 
lande einerseitsund Oesterreich-Ungarns 
andererseits. Am 1. August 1. J. wird 
der Nachtrag V zu den in der Ueber- 
schrift bezeichneten Verkehren, ab 
1. August 18°8 gültigen Tariftheil I in 
Wirksamkeit treten. 

Dieser Nachtrag enthält Aenderungen 
bezw. Ergänzungen zum Betriebsregle- 
ment nebst allgemeinen Zusatzbestim- 
mungen und allgemeine Tarifvorschriften 
nebst Güterklassifikation. 

Hierdurch werden die bisher erschie- 
nenen Nachträge I bis IV (u. z. Nach- 
trag I vom 15. März 1889, Nachtrag II 
vom 1. Januar 1890, Nachtrag III vom 
1. November 1890 und Nachtrag IV vom 


1. Oktober 1891) aufgehoben bezw. er- 
setzt. 

Insofern aus den vorbezeichneten auf- 
ehobenen Nachträgen Aenderungen 


ezw. Ergänzungen in den Nachtrag V 
übernommen wurden, sind dieselben bei 
den betreffenden Seitenzahlen mit *) be- 
zeichnet. 

Exemplare des Nachtrages V werden 
enuchet von den betheiligten Ver- 
waltungen bezogen werden können. 

Wien, am 4. Juli 189. (1316) 
Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 

Gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


1. Oesterr.-Ungar.-Französischer Eisen- 
bahnverband, 2. Oesterr.-Ungar.-Schwei- 
zerischer Eisenbahnverband, 3. Rhei- 
nisch-Westfälisch-Oesterr.-Ungar. Eisen- 
bahnverband, 4. Oesterr.- Ungar.-Lin- 
dauer Verkehr, 5. Oesterr.-Ungar.-Vorar]- 
berger Verkehr. Ermässigung der für 
den Verkehr der Station Pozsony-Fiök- 
Por (Pressburg - Filialbahnhof) 
bestehenden Frachtsätze für Getreide- 
transporte. 

In den unter 1-3 genannten Verbän- 
den werden vom 1. Juli 1892 an und in 
den sub 4 und 5 angeführten Verkehren 
mit Gültigkeit vom 20. Juli 1892 bis zur 
Durchführung im Tarifwege die für 
Transporte von Getreide, Mahlprodukten 
etc., Mais und leeren Säcken rücksicht- 
lich der Station Pozsony-Fiökpälyaudvär 


(Pressburg-Filialbahnhof) derzeit gülti- 
gen Frachtsätze ausser Wirksamkeit ge- 
setzt und gelangen als Ersatz ab 
dem bezeichneten Tage die bezüglichen 
Frachtsätze der Station Pozsony 
kPressburs) ‚er.nMöhe 1m, 3.48 
bezw. 4 Cts. bezw. 2 kr. Oe. W. pro 
100 kg betrefts des Verkehres mit der 
Station Pozsony-Fiökpälyaudvar (Press- 
burg-Filialbahnhof) zur Berechnung. 
Wien, am 4. Juli 1892. (1317) 
Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. Einfüh- 
rung der Nachträge II zuden 
ak near che Sl SE un 
4. Heft: Am 1. August 1892 tritt zu 
den Tarifen, Theil III, 2., 3. und 4. Heft, 
gültig vom 1. April, bezw. 1. Januar 1891, 


des oben genannten Verbandes je ein 
Nachtrag Il in Wirksamkeit. 
Diese Nachträge enthalten 
1. geänderte Änwendung der 
differenzen; 


Kurs- 


2. abgeänderte Frachtsätze; 

3. neue Frachtsätze; 

4. Aufhebung der Taxen für die Sta- 
tionen Mohäcs und Nemet-Boly 
(Deutsch-Boly); 

5. Abänderung bezw. Ergänzung des 


alphabetischen Stationsverzeich- 
nisses; 
6. Abänderung von Stationsnamen. 
Exemplare dieser Nachträge sind zum 
Preise von 10 kr. Oe. W. = 20 Cts. pro 
Stück bei den betheiligten kisenbahn. 
verwaltungen und Stationen erhältlich. 
Wien, am 5. Juli 1892. (1313) 
Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verbands- 
verwaltungen. 


(Schluss der amtlichen Bekanntmachungen S. II.) 


Goldene Staats- 
Medaille 1S°0 


Ver- 
sandt 
jährlich 
300000 


Fässer! 


Die Portiand-Tement-Fabhrik 


Dyekerhoff & Sölıne 


in Amöneburg bei Biebrich a. Rhein 


empfiehlt ihr seit 30 Jahren bewährtes Fabrikat NOS NY 
unter Garantie für höchste Festigkeit und unbe- 
dingte Gleichmässigkeit und Zuverlässigkeit. 


Goldene Staats- 
Medaille 1850 


Nieder- 
lagen 
am allen 
grös- 


seren 


Plätzen. 


K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen. Aufhebung 
desermässigtenFrachtsatzes 
für Getreidesendungen zwi- 
schen Czernowitz und Nowo- 
sielitza. Mit 15. August 1892 tritt 
der laut Lokal-Gütertar rifder K.K.Oesterr. 
Staatsbahnen Theil II Heft 2 vom 1. Juli 
1891 Abschnitt F Punkt IX B1 bezw. 
laut des mit 15. Juli 1392 zur Einführung 
»elangenden Lokal-Gütertarifes Theil II 
Heft 2 Abschnitt D Punkt IX B1 für 
Getreide- ete. Sendungen zwischen Üzer- 
nowitz und Nowosielitza bestehende 
ermässigte Frachtsatz von 25 kr. Oe. W. 
pro 100 kg ausser Kraft. 


Wien, am 1. Juli 1892. (1819) 


4. Verdingungen. 


Ausschreibung. Die Lieferung von: 

a) 25 Stück vierachsigen Plattform- 
wagen (1 Loos), 
b) 100 Stück Radsätzen (1 Loos), 

c) 150 Stück Spiralfedern (1 Loos) 
soll ee der Bedin- 
sungen für die Bewe erbung” um Arbeiten 
und Lie ferungen vom 17. Juli 1885 ver- 
geben w erden. 

Die Ausschreibungsunterlagen liegen 
in unserem a rn hier- 
selbst, Altes Ufer 2, Zimmer 92, zur 
Einsicht offen, 3 auch von uns 
gegen Entrichtung von 1 .% in Baar 
oder Deutschen Reichspost- Briefmarken, 
für jedes Loos ae N 

Angebote sind versiegelt mit der 
äusseren Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung von vier- 

achsigen Plattformwagen, Radsätzen 

und Spiralfedern“ 
an uns bis zum 20. Juli 1892, Vor- 
mittags 11 Uhr, an welchem Tage 
dieselben in Gegenwart der etwa er- 
schienenen Bieter in Zimmer 94 eröffnet 
werden, post- und bestellgeldfrei einzu- 
senden. 

Endeder Zuschlagsfrist:17. August 189. 
Köln, den 2. Juli 189. (1320) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Verkauf von Altmaterialien. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die vor- 
handenen abgängigen Materialien sollen 
verkauft werden. Verkaufsbedingungen 
und Verzeichniss sind bei unserer Maga- 
zinsverwaltung einzusehen, auch durch 
unser Sekretariat gegen frankirte 
Kinsendung von %0 A zu beziehen. An- 
sehote, welchen ein durch Unterschrift 
anerkanntes Exemplar der Bedingungen 
beigefügt sein muss, sind bis zum 


Juli er. versiegelt und mit bezüg- 
licher Aufschritt versehen hier einzu- 


reichen. 
Giessen, den 4. Juli 189. 
SANT DES 


(1321) 


il. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Gesucht 

ein Betriebs-Maschinenmeister für die 
Berliner Dampfstrassenbahnen zum bal- 
digen Antritt. 

Schriftliche Meldungen mit Zeugniss- 
Abschriften an die 
Centralverwaltung für Secundairbahnen 

Herrmann Bachsteim. 
Berlin SW., Grossbeerenstrasse 88 89. 


und 


Haggen“== 


'Reinecke’s Fahnenfahrik, Hannover, 


Grusonwerk 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations-Specialitäten: 


Steinbrechmaschinen 


in bewährter Construction und solidester Ausführung 
zur Herstellung von Strassenschotter. 
Bie gangbarsten Nummern mmeistvorräthiz. 


nd nr ei 


600 Modellen. 
Br untlrliche ER AER unensgelllioh und postfrei. 


Getrennte @ Mlaschinentechniker etc. Ä 
ur ET TIImErG TE mer nn rn re 
Fachschulen Boaugewerk & BBahnmeister ect.f 


Vorunterr, frei. Der Herzogl, Dir. Rathke, 


Hon. 75 Mku 


NANNTEN ZISZEENENSESEISEDSAES 


@ Büsscher & Heofimann A 


& 
& Eberswalde, Halle a.d. S., Strassburg i. E., Mariaschein i. Böhm. 


! Filiale: Breslau, Flurstrasse 9. 


Ein. nd Doppel - Pappdächer; Kiespappdächer; nolzeemenlüächer. 


Berliner Stadt- Eisenbahn - Viaduct. 


Mittelet unserer Rn Alzplattem au 220 u GEMUDERErES isolirt. 


nsere Asphaltfilzplatten, bestehend ans Asphaltschichten mit lang- 

taseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 

lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p. p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 


m Sn 
ST EIERN IIIETEREE 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von S. Jourdan in Mainz, betr. glashelles Pauspapier ohne Oel, bei. 


. Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redaeteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redaetionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


N® 34 


Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
(Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich & Mk. für sämmt- 
23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kassc 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) ee 


band durch die Expedition 
liche übrigen Staaten jährlich 


einzusenden. 


Deutscher 


1832. 


Anzeigen: 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW‘) 
niehtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beutlistr.8,SW.), 


Manusceripte 


an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


einzusenden. 


IT, Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 


Raum 30 Pf. 


Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u.Co.BerlinSW. 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


kisenbahn-Verwaltungen, 


Lokalbahnen in Steiermark. 
(Schluss.) 
Heinrich Eduard Gintl }. 
Vereinsmittheilungen: 
Der Nachtrag VI zum Vereins- 
betriebsreglement. 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 
Aus dem Deutschen Reich: 
Zollamtliche Abfertigung der zur 
unmittelbaren Durchfuhr durch 
das Deutsche Zollgebiet mit 
der Eisenbahn bestimmten 
Passagiereffekten. 
Betriebsreglement für die Eisen- 
bahnen Deutschlands. 


Seit kurzer 


Dieser Nummer liegt Nr. 


Zeit ist auch auf 


Berlin, den 13. Juli 1892. 


sand ART 


Enmhalt: 


Verspätungen im Mai d. J. 


Eröffnungen und Betriebsüber- | 


nahme von Strecken. 
Bezeichnung und Eröffnungen 
von Stationen 
nebenstellen. 


Gemeindebesteuerung d. Bahnen. 


Württembergische Staatsb. 

Erweiterung und Sicherungs- 
anlagen des Bahnhofs Halensee. 

Deutscher Levanteverkehr über 
Hamburg seewärts. 

Geestemünde-Cuxhafen. 

Hallesche Hafenbahn. 

Fernsprechwesen. 

Aus Belgien: Chimaybahn. 


und Güter- | 


Eisenb. Termonde-St. Nikolas. 
Eecloo-Brügger Eisenbahn. 
Gesellsch. d. vereinigten Eisenb. 
Aus der Schweiz: 
Simplondurchstich. 
Anträge, betr. d. Eisenbahnwesen. 
Eisenbahnverstaatlichung. 
Schweizerische Nordostbahn. 
Eisenbahn Zürich-Zug-Luzern. 
Bötzbergbahn. 
Aargauische Südbahn. 
Eisenbahn Wohlen - Bremgarten. 
Aus Grossbritannien: 
Die Erweiterung der Manchester 
Sheffield u. Lincolnshirebahn 
bis London. 


Lokalbahnen in Steiermark. 
aus Nr. 53.) 


(Schluss 


der Erzbergbahn, 


welche Eisenerz mit Vordernberg verbindet und zu den inter- 
essantesten Lokalbahnbauten nicht allein Steiermarks, sondern 
Oesterreichs überhaupt zählt, der Personenverkehr eröffnet, 


nachdem diese Linie schon seit vielen 
gedient hat. 


schränkten Güterverkehr 


Monaten dem  be- 
Der Erzberg bildet 


gleichsam den Grundstock der Steiermärkischen Eisenindustrie. 
Hier werden theils im Tagbau, theils im Grubenbau die Erze 
gewonnen, welche in den Hüttenwerken der Thäler, wo die 
vorhandenen Wasserkräfte die Anlage derselben begünstigten, 


ihre weitere Verarbeitung finden. 
mässigen Beförderungsmitteln hat sich natürlich schon früh- | 
ist 


zeitig geltend gemacht und 


Das Bedürfniss nach zweck- 


in der Verbesserung der 


Strassen, wie in der Herstellung einer schmalspurigen Förder- 


bahn zum Ausdruck gekommen. 


Aber diese Anlagen reichten 


nicht hin, die Eisenindustrie Steiermarks in dem heissen Wett- 


| ein Generalprojekt aufzustellen. 


13 des „‚Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


I} 


Die Beseitigung der Englischen 
Weitspur auf den Linien in 
Cornwall. 

Die Zahl der Arbeiter-Frühzüge 
auf der Metropolitanbahn. 


Amtliche Bekanntmachungen: 


1. Eröffnungen u. Betriebsüber- 
nahme von Strecken. 

2. Güterverkehr. 

3. Personen-und Gepäckverkehr. 

4, Verdingungen. 

5. Verkauf von Altmaterialien, 


Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Der Steiermärkische Landtag 


bewilligte eine Subvention von 400 000 fl., zahlbar in 20 Jahres- 


raten. 


Am 10. Oktober 1883 wurde 


die Konzession zum Bau 


und Betriebe der fraglichen Eisenbahn ertheilt, am 8. Mai 1889 
konstituirte sich die Aktiengesellschaft „Lokalbahn Eisenerz- 
Vordernberg“ und noch im Sommer 1889 wurde mit dem Bau 
und zwar unter Leitung von Staatsingenieuren begonnen, weil 
die Regierung die Zinsengarantie der Prioritäten nur unter 
der Bedingung zugestanden hatte, dass der K. K. Staatsver- 
waltung eine unmittelbare Ingerenz auf die gesammte Bau- 


ausführung gewahrt bleibt. 


Die Erzbergbahn ist als vollspurige Lokalbahn 
nach gemischtem System, d.h. theils als Reibungs-, 


theils als Zahnstangenbahn erbaut. 


Die Anwendung der vollen 


Spur ist durch die Thatsache gerechtfertigt, dass die Linie 
Eisenerz-Vordernberg das Schlussglied der vollspurigen Eisen- 


bahn von Hieflau nach Leoben, d. i. der direkten Schienenver- 
bindung Oberösterreichs mit Kärnthen und Südsteiermark 
bildet. Die theilweise Anwendung der Zahnstange erwies sich 
nothwendig, um die Linie derart führen zu können, dass sie 
dem Bergbau und der Montanindustrie überhaupt in bester 
Weise diene. Die Bahn von Eisenerz nach Vordernberg ist 
etwa 20 km lang; die Zahnstange liegt in einer Ausdehnung 
von rund 14,6 km; der kleinste Halbmesser beträgt 180 m in 


bewerbe, der ihr allenthalben entgegentrat, aufrecht zu er- 
halten; es waren viel leistungsfähigere Transportmittel erfor- 
derlich, um sie aus demselben siegreich hervorgehen zu lassen. 
Die „Oesterreichische alpine Montangesell- 
schaft“ schenkte zuerst dieser wichtigen Frage ihre Auf- 
merksamkeit und beauftragte bereits vor mehreren Jahren den 
Oberingenieur Seligmann in Wien, dienothwendigen Studien 
vorzunehmen, die betreffenden Vorarbeiten auszuführen und 


— Ho 


den Reibungs- und 200 m in den Zahnstangenstrecken, die 
grösste Steigung 25 °/,, in den ersteren und 68 °,, in den letz- 
teren. Die Bahn besitzt viele interessante Kunstbauten, deren 
Ausführung namentlich wegen der Gründung in sehr ungünsti- 
gem Boden ausserordentliche Schwierigkeiten verursachte. Die 
Tunnels haben eine Länge von zusammen 2510 m; der längste, 
der Plattentunnel, ist 1393 m lang und liegt in der Steigung 
von 20 %- 

Die Zahnstange, im Wesen nach Abt’s Anordnung kon- 
struirt, besteht aus zwei Lamellen von je 27 mm Stärke; die 
Zahntheilung beträgt 120 mm, wobei die Zähne der Lamellen 
nur um 60 mm gegeneinander versetzt sind. Die Schwellen in 
den Zahnradstrecken sind aus Flusseisen nach dem bewährten 
System Heindl mit 2,4 m Länge hergestellt, gerade und an 
den Enden durch Abbiegen geschlossen; sie wiegen je 56 kg. 
In den Reibungsstrecken liegen Holzschwellen. Die Einfahrts- 
stücke, welche den Uebergang aus den Reibungs- in die Zahn- 
stangenstrecken vermitteln, besitzen, entgegen den bisher ge- 
bräuchlichen Anordnungen, die gleiche Zahntheilung wie die 
Zahnstangen selbst, doch sind die ersten Zähne derselben 
gleichsam abgestuzt und abgerundet, so dass ihre Oberkante 
in einer schwach ansteigenden Linie liegt. Das Einfahrtsstück 
ist an der Zahnstange drehbar befestigt und kann sich um 
50 mm senken. Trifft nun ein Zahn des Lokomotivzahnrades 
bei der Einfahrt in die Zahnstangenstrecke auf einen Zahn des 
Einfahrtsstückes, so wird letzteres niedergedrückt und es 
wickelt sich das Zahnrad auf der Oberkante desselben mit 
dem der Zahnkrone entsprechenden Kreise ab, also mit einem 
Kreise, der grösser als der Theilkreis ist, dessen Abwickelung 
das entsprechende Stück der Einfahrt darstellt. Infolge des 
Unterschiedes dieser beiden Abwickelungen wird der Eingriff 
der Zähne sehr rasch herbeigeführt.*) Die Lokomotiven, nach 
Anordnung Abt erbaut, besitzen ein Reibungsgewicht von 
42 t und ein Dienstgewicht von 56t. Es sind dreifach ge- 
kuppelte Tendermaschinen mit aussenliegendem Rahmen; die 
Dampfeylinder für den Reibungsmechanismus sind aussen, jene 
für den Zahnradmechanismus innen angeordnet. Die Heizung 
erfolgt mit Steierischer Braunkohle, deren Verwendung durch 
den Gebrauch des Langer’schen Rostes ermöglicht wurde und 
sich sehr günstig stellt. 


*) Vergl. „Die Erzbergbahn“ von Seligmannin 
der „Zeitschr. f. Eisenb. u. Dampfschifff.“ 1892, Heft 19 u. 20. 


Die Baukosten für die Erzbergbahn waren auf 
4,5 Millionen Gulden veranschlagt und zwar auf Grund der 
geologischen Gutachten über die Art und Beschaffenheit der 
zu durchfahrenden Gesteinsschichten. Diese Gutachten erwiesen 
sich als nicht zutreffend. Die zu überwindenden Terrain- 
schwierigkeiten stellten sich als so bedeutende heraus, dass 
die Baukosten um 1,8 Millionen Gulden überschritten wurden. 
Der mehrmonatliche, auf den Güterzugverkehr beschränkte 
Betrieb hat mannigfache Erfahrungen sammeln lassen, 
welche durchwegs zu Gunsten der Zahnstange bezw. der ge- 
mischten Anordnung sprechen. Wie Seligmann in seiner vor- 
erwähnten Abhandlung angibt, beeinträchtigt Schnee bis 50 cm 
Höhe den Betrieb in keiner Weise und arbeitet die Zahnrad- 
lokomotive unter gleichen Bedingungen günstiger, als die ge- 
wöhnliche Adhäsionsmaschine; „die Zahnstange erweist sich 
als die beste Stütze des Betriebes.“ Die Betriebskosten dürften 
sich auf nicht viel mehr als 1 fl. für 1 Zugkm stellen, sind 
also jedenfalls höher, als jene einer gleich langen Reibungs- 
bahn — freilich darf nicht vergessen werden, dass mit einer 
gleich langen Reibungsbahn nicht jene relative Höhe erstiegen 
werden kann, welche die Zahnstangenbahn überwindet. *) 


Durch den Bau der Erzbergbahn, welche auch in land- 
schaftlicher Beziehung viel Sehenswerthes bietet, ist unseren 
Alpenländern ein Fingerzeig gegeben, auf welche Weise sie 
einen zweckmässigen und innigen Anschluss an das Netz der 
Weltbahnen zur Hebung ihrer Industrien, ihrer Gewerbe und 
ihrer Landwirthschaft suchen und finden können. Bereits vor 
mehr als 10 Jahren hat der seither verstorbene Oberinspektor 
der Oesterreichischen Südbahn, Ingenieur Fr. Aug. Birk, 
in seiner Studie über die Zahnradbahnen die hohe Bedeutung 
dieses Systems für Steiermark und seine Eisenindustrie betont. 
Seit jener Zeit hat es durch Abt eine besondere Vervollkomm- 
nung erfahren und im Harze seine Leistungsfähigkeit bewiesen. 
Dennoch wird erst das lebendige, unmittelbar wirkende Beispiel 
der Erzbergbahn demselben auch unsere Alpenländer er- 
schliessen und alle Zweifler und Gegner bekehren oder doch 
verstummen machen. Und in dieser Hinsicht verdient die 
kurze, aber wichtige Bahn die Beachtung aller Freunde des 
unermüdlichen Fortschrittes im Eisenbahnbau und -Betriebe. 

A. Birk. 

*) Vergl. die Abhandlung über „Schmalspur und Zahnrad 

in Oesterreich“ in Nr. 93 und 98 Jahrg. 1890 d. Ztg. 


Heinrich Eduard Gintl 7. 


Der Regierungsrath Dr. phil. Heinrich Eduard Gintl 
ist nach langem Siechthum am 30. Juni 1892 zu Abbazia ge- 
storben. 

Derselbe war im Jahre 1832 zu Ungarisch-Hradisch in 
Mähren geboren; er war der Sohn eines um den Staatsbau- 
dienst hochverdienten K.K. Landesbaudirektors und absolvirte 
in seinem 20. Jahre mit Auszeichnung seine Studien an den 
polytechnischen Instituten zu Prag und Wien. Unmittelbar 
nach Beendigung derselben trat er bei der nördlichen Staats- 
bahn als K. K. Betriebsassistent ein, wurde sodann zum Bau 
der Tiroler Linie Kufstein-Innsbruck versetzt, und folgte im 
Jahre 1855 einem Rufe der K. K. priv. Galizischen Carl 
Ludwigbahn, welche ihn bei der Trassirung der Galizischen 
Linien dieser Gesellschaft verwendete. 

Im Jahre 1858 wirkte derselbe bei der Uebernahme der 
östlichen Staatsbahn in das Eigenthum der Carl Ludwigbahn 
in hervorragender Weise mit, wurde sodann Stationsvorstand 
in Krakau, in welcher Eigenschaft er die schwierige Epoche 
der anlässlich des 1859er Feldzuges a bien Militär- 
transporte unter Allerhöchster belobenden Anerkennung mit- 
machte. Hierauf folgte seine Berufung zur Betriebsdirektion 
nach Lemberg zur Leitung des Verkehrsdienstes., Während 
dieses Zeitraumes beschäftigte sich Regierungsrath Dr. Gintl 
mit dem Studium der Naphta-Industrie in Galizien und erwarb 
den Doktorgrad. Bei Be nänete über die Regelung der 
Abbauverhältnisse in Boryslaw machte er sich um die Hebung 
dieses neuen Industriezweiges sehr verdient. 

Infolge seines ausgezeichnet fachmännischen Rufes als 
Betriebsmann wurde er im Jahre 1865 von der Russischen 
Südwestbahn zur Organisation und Einrichtung des Betriebs- 


dienstes der Linie Odessa-Balta, Tiraspol und den Odessaer 
Hafenbahnen berufen, welcher Aufgabe er sich unter den 


| schwierigsten Verhältnissen mit einem erst von ihm geschulten 


Personale mit grösstem Geschicke entledigte. 

Bei Inbetriebsetzung der Linie Lemberg-Czernowitz der 
K. K. priv. Lemberg-Üzernowitz-Jassy-Eisenbahn trat derselbe 
im August 1866 als Verkehrschef in die Dienste derselben ein, 
übernahm zwei Jahre später die Leitung der Betriebsdirektion 
in Lemberg, wurde schon im Jahre 1869 zum Betriebsdirektor 
ernannt und im Herbst 1872 zum Departementschef für den 
Bau- und Betriebsdienst bei der Centralleitung in Wien be- 
fördert. 

Ende 1885 übernahm er auch die Leitung des General- 
inspektorats, die er bis zu seiner infolge eines hartnäckigen 
Herzleidens auf sein Ansuchen am 1. Juli 1837 erfolgten Pen- 
sionirung führte. 

Dr. Gintl beschäftigte sich nicht nur auf dem fach- 
wissenschaftlichen Gebiete, wo er wie in der Telegraphie, der 
Wagendirigirung und Wagenabrechnung als Autorität galt, 
sondern er gab auch den Anstoss zur Einführung der Petro- 
leumbeleuchtung beim Signaldienste, dann zur Prüfung der 
Eisenbahnbediensteten auf Farbenblindheit und anderer wich- 
tiger Einrichtungen zum Behufe der Erhöhung der Betriebs- 
sicherheit. 

Er war Mitglied der Wiener 1873er Weltausstellung und 
Prüfungskommissar der Eisenbahnfachschule. Als Mitarbeiter 
mehrerer Fachzeitschriften hat er viele anerkennenswerthe 
Abhandlungen veröffentlicht und auch im Oesterreichischen 
Eisenbahnklub, dessen Mitbegründer er war, verschiedene an- 
regende Vorträge gehalten. 
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In letzterer Zeit beschäftigte er sich noch mit der Ver- 
fassung einer Geschichte des Telegraphenwesens. 

In Würdigung seiner vielfachen hervorragenden Ver- 
dienste um das Verkehrswesen und um die Förderung der 
militärischen Interessen bei den Eisenbahnen wurde der Ver- 
storbene mit dem Kaiserlich Oesterreichischen Franz Josef- 
orden und den Titel eines Regierungsraths, sowie durch ver- 
schiedene hohe ausländische Orden ausgezeichnet. 

Er hinterlässt eine treue, hingebende Gattin und eine 
liebe Tochter, während ein hoffnungsvoller Sohn bereits im 
Jahre 1886 in Berlin, wo er an der Universität den philosophi- 
schen Studien oblag, gestorben ist. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Der Nachtrag VI zum Vereins-Betriebsreglement ist — 
nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung des 
Vereins — allseitig eingeführt worden. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 8,353 km lange Strecke Tokod-Annavölgy-Sari- 
Säap der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen, welche 
im Monat Juni d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben 
wurde, ist — nach Mittheilung der geschäftsführenden Ver- 
waltung des Vereins — als Vereinsbahnstrecke zu be- 
trachten. 


Rundschreiben der geschättsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 2277 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Königliche Eisenbahndirektion zu Altona, die Belgische Staats- 
bahn, die Schweizerische Nordostbahn und die Schweizerische 
Centralbahn, betreffend den Vereins-Reiseverkehr (abgesandt 
am 7. d. Mts.) 


Nr. 2427 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des | 


Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag aufschiedsrichterliche Entscheidung in einem Streitfalle 
(abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 2437 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Anträge auf Abänderung einzelner Bestim- 
Sa en a Vereins-Wagenübereinkommens (abgesandt am 
8. d. Mts.). 

Nr. 2464 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den VI. Nachtrag zum Vereins-Betriebsregle- 
ment (abgesandt am 8. d. Mts.). 

r. 2481 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 249] vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 2508 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 2525 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Oesterreichisch- 
Ungarischen Vereinsverwaltungen, die Rumänische Staatsbahn 
und die Warschau-Wiener Eisenbahn, betreffend die Durchfuhr 
von lebenden Schafen aus Oesterreich - Ungarn durch das 
Deutsche Staatsgebiet (abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 2545 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung; (abgesandt am 11. d. Mts.\. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Zollamtliche Abfertigung der zur unmittelbaren Durchfuhr 
durch das Deutsche Zollgebiet mit der Eisenbahn bestimmten 
Passagiereffekten. 


In Ergänzung der Vorschriften des Eisenbahn - Zoll- 
regulativs sind vom Bundesrath Bestimmungen über die zoll- 
amtliche Abfertigung der zur unmittelbaren Durchfuhr durch 
das Deutsche Zollgebiet mit derEisenbahn bestimmten Passagier- 
effekten beschlossen und durch den Reichskanzler in Nr. 27 des 
„Centralbl. f. d. Deutsche Reich“ mittelst Bekanntmachung vom 
30. Juni d. J. veröffentlicht worden. Diese Bestimmungen 
treten nach dem „Reichs-Anz.“ am 15. d. Mts. überall da in 
Kraft, wo nicht für einzelne Durchgangsstrecken weitergehende 
Erleichterungen, z. B. unter zollamtlichem Verschluss laufende 
Durchgangs-Gepäckwagen, oder abweichende vertragsmässige 
Einrichtungen Essenen. Sie sind bestimmt, die mit Fahrkarten 
von Ausland zu Ausland versehenen Reisenden thunlichst für 
die ganze Dauer der Reise von der Sorge um ihr Gepäck zu 
befreien und insbesondere von ihnen die Unbequemlichkeiten 
fern zu halten, die ihnen aus der zollamtlichen Behandlung 


Der grosse Kreis von Freunden und Bekannten des Ver- 
storbenen, welcher sich durch seinen lauteren Charakter, durch 
die hervorragenden Eigenschaften des Geistes, eminente Be- 

abung und reiche Erfahrungen auf dem vielverzweigten 

ebiete des Eisenbahnwesens auszeichnete und der mit seltener 
Hingebung seinem Berufe oblag, wird ihrem liebenswürdigen 
Fachgenossen stets ein treues Andenken bewahren. 

Einer der Besten, ein Veteran im Eisenbahndienste ist 
dahin gegangen. Friede seiner Asche! 


Wien, 4. Juli 1892. BAT Zitter. 


des Gepäcks an der Deutschen Zollgrenze auch dann erwuchsen, 
wenn das Gepäck eisenbahnseitig von Ausland zu Ausland im 
Durchgange durch Deutschland eingeschrieben war. Das 
Reichs-Eisenbahnamt hat bei Mittheilung der neuen Bestim- 
mungen der Hoffnung Ausdruck gegeben, dass die zollamtlich 
gewährten Erleichterungen auf den Reiseverkehr fördernd ein- 
wirken und dass die Eisenbahnverwaltungen im eigenen sowie 
im Interesse der Reisenden es sich angelegen sein lassen 
werden, sie durch alsbaldige Verständigung mit den betheiligten 
in- und ausländischen Verwaltungen schon für die gegenwärtige 
Reisezeit nutzbar zu machen. } 
Die Bestimmungen lauten wie folgt: Die seitens der Eisen- 
bahnverwaltung von Ausland zu Ausland eingeschriebenen, 
zur unmittelbaren Durchfuhr durch das Deutsche Zollgebiet 
bestimmten Passagiereffekten werden auf Antrag der Eisenbahn- 
verwaltung beim Eingang an Stelle der im Eisenbahn - Zoll- 
regulativ vorgeschriebenen Abfertigung dem nachstehend an- 
geordneten Verfahren unterworfen: 1. Vom Zugführer oder dem 
sonstigen Bevollmächtigten der Eisenbahnverwaltung ist über 
die bezüglichen Passagiereffekten auf Grund der Gepäckkarten 
für jedes hiernach in Betracht kommende Grenzausgangsamt 
ein Verzeichniss in zweifacher Ausfertigung anzufertigen und 
nebst den Gepäckkarten unter Vorweisung der zugehörigen 
Gepäckstücke dem Grenzeingangsamt zu übergeben. Die Vor- 
weisung erfolgt in der Regel in oder neben dem von den 
übrigen Gepäckstücken entleerten Wagen. Eine Ueberführung 
der Gepäckstücke in den Revisionssaal soll nur dann gefordert 
werden, wenn dies im Interesse der Zollsicherheit für erforder- 
lich erachtet wird. In den Verzeichnissen sind die zu je einem 
Gepäckschein gehörigen Kolli unter Beifügung der Nummer 
desselben, sowie der Aufgabe- und Bestimmungsstation nach 
der Gesammtzahl und dem Gesammt-Bruttogewicht auf einer 
Zeile vorzutragen. 2. Seitens des Einsangsamts wird nach 
Vergleichung der Verzeichnisse mit den Gepäckkarten von dem 
Vorhandensein der darin aufgeführten Kolli Ueberzeugung 
enommen; ergeben sich hierbei Differenzen, so sind die bezüg- 
ichen Vorträge in den Verzeichnissen entsprechend zu berich- 
tigen. Demnächst werden die Gepäckstücke mit einer an geeig- 
neter Stelle aufzuklebenden Marke versehen, welche den Ver- 
merk trägt: „In N. N. zollamtlich zur Durchfuhr durch das 
Zollgebiet abgefertigt“, und ohne spezielle Revision, sowie 
ohne Verschlussanlage dem Zugführer oder sonstigen Bevoll- 
mächtigten der Eisenbahnverwaltung wieder ausgefolgt. Die Ver- 
zeichnissesind von letzterem und dem Abfertigungsbeamten unter 
Beisetzung des Datums zu unterzeichnen und die Unikate der- 
selben, nachdem sie mit der fortlaufenden Nummer und dem Amts- 
stempel versehen sind, nebst den Gepäckkarten dem Eisenbahn- 
beamten zu übergeben. Die Eintragung der Verzeichnisse in 
das nach dem Muster B zu führende Register erfolgt erst nach 
Schluss der Abfertigung aufGrundderbeim Amtzurückbleibenden 
Duplikatverzeichnisse. Zur Eintragung der Verzeichnisse kann 
statt des vorstehend bezeichneten besonderen Registers das 
Begleitschein-Ausfertigungsregister benutzt werden. 3. Der 
Beauftragte der Eisenbahnverwaltung übernimmt durch die 
Unterzeichnung der Verzeichnisse in Vollmacht seiner Verwal- 
tung die Verpflichtung, vorbehaltlich des in Ziffer 5 erörterten 
eefallen, die in den Verzeichnissen aufgeführten Kolli 
binnen der darin bestimmten Frist uneröffnet dem bezeichneten 
Grenzausgangsamt zu gestellen bezw. dieselben seinem Nach- 
folger im Dienst, auf welchen damit die Pflicht der Gestellung 
übergeht, nebst den Begleitpapieren zuzuführen. Werden die 
in den Verzeichnissen aufgeführten Kolli dem Ausgangsamt 
nicht gestellt, so greifen die Bestimmungen im $ 37 des Eisen- 
bahn-Zollregulativs Platz. 4. Die Gepäckstücke sind unter 
Uebergabe des Verzeichnisses dem darin bezeichneten Aus- 
gangsamt vorzuführen. Dieses prüft, ob die in dem Verzeich- 
niss vorgetragenen Kolli vorhanden sind und bescheinigt unter 
Beidruck des Amtssiegels den Ausgang der vorgefundenen 
Kolli auf dem Verzeichniss,. Ergibt sich bei der Prüfung, dass 
die Zahl der Kolli mit den Angaben des Verzeichnisses nicht 
übereinstimmt, oder die vorgeschriebene Gestellungsfrist nicht 
eingehalten ist, oder die Abgabe des Verzeichnisses bezw. die 
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Vorführung der Gepäckstücke bei einem anderen als dem im 
Verzeichniss genannten Grenzausgangsamt stattgefunden. hat, 
so ist nach Maassgabe der Bestimmungen in den $$ 33 bis 38 
des Eisenbahn-Zollregulativs zu verfahren. Die Verzeichnisse 
sind beim Erledigungsamt durch das Begleitschein-Empfangs- 
register festzuhalten. Ihre Erledigung ist in der für Begleit- 
scheine vorgeschriebenen Weise dem Ausfertigungsamt durch 
Erledigungsscheine nachzuweisen. Für die weitere Behand- 
lung der erledigten Verzeichnisse kommen die Bestimmungen 
im $ 60 des Begleitscheinregulativs zur Anwendung. Das Aus- 
fertigungsamt hat die Registervorträge auf Grund der Erledi- 
gungsscheine zu erledigen, das Register vierteljährlich abzu- 
schliessen und mit den nach der Nummernfolge der Eintra- 
>= en geordneten Duplikatverzeichnissen an die Direktivbe- 
örde einzusenden. 5. Sollen Gepäckstücke infolge veränderter 
Bestimmungen unterwegs in den freien Verkehr gesetzt 
werden, so sind sie behuts Vornahme der speziellen Revision 
einer nach $ 4 des Eisenbahn-Zollregulativs zur zollamtlichen 
Abfertigung des Eisenbahnverkehrs zuständigen, oder einer 
zur Erledigung von Begleitscheinen I befugten Amtsstelle vor- 
zuführen. Sollen sämmtliche in dem Verzeichniss aufge- 
führten Kolli in den freien Verkehr treten, so hat der Eisen- 
bahnbevollmächtigte die Kolli nebst dem Verzeichniss unter 
Beifügung eines entsprechenden Vermerks dem dienstthuenden 
Stationsbeamten zu übergeben. Letzterer tritt durch die 
Unterzeichnung des Verzeichnisses in die Verpflichtung des 
Waarenführers mit der Verbindlichkeit ein, spätestens am 
nächsten Vormittag die Kolli dem zuständigen Amt zu ge- 
stellen. Von diesem ist das Verzeichniss nach Maassgabe der 
Vorschrift unter Ziffer 4 zu erledigen. Sollen nur einzelne 
Gepäckstücke in den freien Verkehr gesetzt werden, so tritt 
bezüglich ihrer an die Stelle des Verzeichnisses ein Auszug 
aus demselben. Das Verzeichniss, in welches ein von dem bis- 
herigen und dem nunmehr eintretenden Waarenführer zu voll- 
ziehender Vermerk über die in den Auszug aufgenommenen 
Kolli zu setzen ist, verbleibt in den Händen des Bahnbevoll- 
mächtigten. 6. Sofern für einzelne Durchgangsstrecken weiter- 
ehende Erleichterungen oder abweichende vertragsmässige 
rleichterungen Des behält es hierbei sein Bewenden. 


Betriebsreglement für die Eisenbahnen Deutschlands. 


Auf Grund des Artikels 45 der Reichsverfassung hat der | 


Bundesrath nachstehende Ergänzungen der Bestimmungen im 


$ 48 des Betriebsreglements für die Eisenbahnen Deutschlands ' 


und der Anlage D zu diesem Paragraphen beschlossen, welche 
mit dem 1. August d. J. in Kraft treten: 1. Die Bestimmung 
im $ 48A 3c des Betriebsreglements ist wie folgt zu fassen: 
„e) pikrinsaure Salze sowie explosive Gemische, die pikrin- 
saure und chlorsaure Salze enthalten (wegen Wachspulver und 
Streichhölzer vergl. Anlage D IIa und IV);“ 2. Im Eingange 
der Bestimmung unter Ila der Anlage D ist hinter den Worten 
‚Ruborit (einem Gemenge von Ammoniaksalpeter und Dinitro- 
benzol)*, einzuschalten: „aus Wachspulver (einem Gemenge 
von chlorsaurem Kali, Carnaubawachs und Hexenmehl (Lyko- 
podium).* 


Verspätungen im Monat Mai d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung über die im Monat Mai d. J. auf Deutschen Bahnen (aus- 
schliesslich der Bayerischen) bei den Zügen mit Personenbeförde- 
rung vorgekommenen Verspätungen haben auf 36 grösseren 
Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammtbetriebslänge von 
36 578,27 km von den fahrplanmässigen Zügen überhaupt sich ver- 
spätet: 524 Schnellzüge, 860 Personenzüge und 115 zur Personen- 
sowie zur Güterbeförderung gleichzeitig dienende Züge, zusam- 
men 1499. Von den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeför- 
derung wurden geleistet: 15945435 Zugkm und 304353632 Achskm 
14710361 Zugkm und 281 561060 Achskm im Vormonat 
und gegen 14476105 Zugkm und 297151193 Achskm in dem- 
selben Monat des Vorjahres. Von den Verspätungen wurden 
485 durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge veranlasst, 
so dass den aufgeführten Bahnen nur 1014 Verspätungen zur 
Last fallen gegen 1513 im Vormonat und 2808 in demselben 
Monat des Vorjahres. Von den auf eigener Bahn vorgekomme- 
nen Verspätungen entfallen auf ı Million Zugkilometer 64 
und auf 1 Million Achskilometer 3, mithin auf ı Million 
Zugkilometer 130 = 67 v. H. weniger als im Monat Mai des 
or und 39 =38 v. H. weniger als im Vormonat und auf 
1 Million Achskilometer 6 = 67 v. H. weniger als im Monat 
Mai des Vorjahres und 2=40 v. H. weniger als im Vormonat. 
Infolge der Verspätungen wurden 679 Änschlüsse versäumt 
(gegen 2191 in demselben Monat des Vorjahres und 1284 im 

ormonat). Bei 8 Bahnen sind Zugverspätungen und bei 
11 Bahnen Anschlussversäumnisse nicht vorgekommen. In der 
Nachweisung sind die Bahnen, auf denen Zugverspätungen 
vorkamen, nach der Verhältnisszahl (geometrisches Mittel) 
zwischen der Anzahl der von den fahrplanmässigen, der Per- 
sonenbeförderung dienenden Zügen auf 1 Million Zugkilometer 


und der auf 1 Million Achskilometer entfallenden eigenen Ver- 
spätungen geordnet. Danach nehmen die Main-Neckarbahn, 
die Hessische Ludwigsbahn und die Bahnen im Bezirke |der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu fBerlin die ungünstigsten 
Stellen ein. Wird die Reihenfolge der Bahnen statt nach der 
Anzahl der Verspätungen nach der Anzahl der Anschluss- 
versäumnisse bestimmt, so treten die Kiel-Eckernförde-Flens- 
burger Bahn, die Hessische Ludwigsbahn und die Bahnen im 
Bezirke der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt an die 
ungünstigsten Stellen. 


Eröffnungen und Betriebsübernahme von Strecken. 


Direktionsbezirk Bromberg. Am 15. d. Mts. 
wird die im Bau befindliche, 45,95 km lange Strecke Gollnow- 
Wollin nebst der 16,64 km langen Abzweigung von Wiet- 
stock nach Cammin dem öffentlichen Verkehr übergeben 
und gleichzeitig die bisher von der Alt-Damm-Colberger Eisen- 
bahngesellschaft betriebene, 22,84 km lange Anschlussstrecke 
Alt-Damm-Gollnow von der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Bromberg in Pachtbetrieb genommen werden. 

Die Strecken werden dem Königlichen Eisenbahn - Be- 
triebsamt (Stettin- Danzig) in Stettin unterstellt und nach 
Maassgabe der Bahnordnung für Deutsche Eisenbahnen unter- 
geordneter Bedeutung betrieben werden. 


Bezeichnung und Eröffnungen von Stationen 
und Güternebenstellen. 

Direktionsbezirk Erfurt. Seit 1. d. Mts. ist in 
der Stadt Schönewalde bei Station Holzdorf der Linie 
Berlin-Röderau eine Güternebenstelle eingerichtet. Der an der 
Bahnstrecke Eisenach - ÖCassel zwischen den Stationen Mel- 
en und Guxhagen belegene neu erbaute Haltepunkt Körle 
wird am 15. d. Mts. für den Personenverkehr eröffnet werden. 

Direktionsbezirk Frankfurt a/M. Die an 
der Bahnstrecke Weilburg -Laubuseschbach gelegene Station 
Ernsthausen hat die Bezeichnung „Ernsthausen an 
der Weil“ erhalten. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Das im laufenden Steuerjahre kommunalabgabepflichtige 
Reineinkommen aus dem Betriebsjahre 1891 bezw. 1591/92 ist 
festgestellt worden: 1. bei der Dortmund-Gronau-En- 
scheder Eisenbahn auf 1035000 .%, 2. bei der Ost- 

reussischen Südbahn auf 810000 ..4, 3. bei der 
Tarienburg-Mlawkaer Eisenbahn auf 834600 4, 


4. beider Cronberger Eisenbahn auf 18000 .«, 5. bei 
der Eisern-Siegener Eisenbahn auf 57240 .4, 6. bei 
der Brölthaler Eisenbahn auf 19500 .#, 7. bei der 


Breslau-Warschauer Eisenbahn auf 4605750 «., 
8. bezüglich der Preussischen Strecken der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn auf 826 995,84 „4 


Württembergische Staatsbahnen. 
Die Verlängerung der Gültigkeit der Rückfahrkarten auf 
10 Tage ist nunmehr nach dem Vorgang Bayerns auch in 
Württemberg eingeführt. Dasselbe gilt für die bisher auf 
kürzere Zeit gültigen Rundreisekarten. Sonn- und Feiertage 
werden, wie in Bayern, eingerechnet. 


Erweiterung der Sicherungsanlagen des Bahnhofs Halensee. 


Zu dem Eisenbahnunfall bei Halensee wird von dem 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt (Stadt- und Ringbahn) zu 
Berlin mitgetheilt, dass die nothwendig gewordene Erweite- 
rung der Sicherungsanlagen des Bahnhofs Halensee bereits 
vor dem ersten Unfall begonnen war, indess leider noch nicht 
bis zur Inbetriebnahme der aufgestellten besonderen Ausfahrts- 
signale hatte gefördert werden können. Letztere wird nun in 
diesen Tagen erfolgen. Auch ist ausserdem für die Zeiten 
schnellerer Zugfolge die Aufstellung eines besonderen Postens 
angeordnet, welcher die stark gekrümmte und wenig über- 
sichtliche Strecke zwischen dem Bahnhofe Halensee und der 
Blockbude des Bahnhofs Charlottenburg bewacht und den mit 
Anweisung zur langsamen Fahrt versehenen Zügen rechtzeitig 
die etwa erforderlichen Warnungszeichen gibt. 


Deutscher Levanteverkehr über Hamburg seewärts. 


Zur Erleichterung einer wirksamen Betheiligung Deut- 
scher Interessenten an der in der Zeit vom 2./14. August bis 
Ende Oktober d. J. in Philippopel stattfindenden landwirth- 
schaftlichen und industriellen Ausstellung werden für die im 
Deutschen Levanteverkehr über Hamburg seewärts auf Grund 
des Tarifs vom 1. Januar 1892 nach Philippopel beförderten 
Ausstellungsgegenstände seitens der dem Verbande angehörigen 
Deutschen Eisenbahnverwaltungen und der Deutschen Levante- 
linie in Hamburg sowohl für die Hinbeförderung zur Aus- 
stellung, als auch für die Rückbeförderung der unverkauft ge- 
bliebenen Gegenstände eine 50%, seitens der Orientalischen 
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Bahnen "für; die Hinbeförderung eine 50 8, für die Rückbe- 
förderung eine 75% Frachtermässigung gewährt, während 
die Beförderung aut den Bulgarischen Staatsbahnen in beiden 
Richtungen vollständig frachttrei erfolgt. 

Indem wir auf die diesbezügliche Bekanntmachung der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona S. 565 d. Ztg. be- 
sonders hinweisen, geben wir der Hoffnung Raum, dass die 
weitgehenden Frachtvergünstigungen zu einer recht regen 
Theilnahme an der für den Absatz Deutscher Fabrikate in 
Bulgarien wichtigen Ausstellung beitragen mögen. 


Geestemünde-Cuxhafen. 

Der Ausbau dieser Strecke war bisher in der Weise 
in Aussicht genommen, dass die Trasse von der Verbin- 
dungsbahn Geestemünde -Bremerhafen über den Zollinlands- 
Bahnhof Bremerhafen westlich um Lehe herumgeführt 
werde. Nach einem Schreiben der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Hannover ist hierbei eine Verbreiterung der Zoll- 
inlands-Bahnhofsanlagen nothwendig, die einen Kostenbetrag 
von 142500 4 erfordern und welche Summe der Kreis Lehe aut- 
zubringen haben würde. Die Königliche Eisenbahndirektion be- 
absichtigt nun, aus Veranlassung der Umgestaltung der Bahn- 
und Bahnhofsanlagen von Geestemünde die Trasse der Sekun- 
därbahn Geestemünde-Cuxhafen mit Abzweigung nach Beder- 
kesa östlich um Lehe herumzuführen. Es wird dadurch ein 
Grunderwerb in der Feldmark Geestemünde erforderlich, der 
sich auf 19000 „4 beziffert. Hingegen fällt bei Ausbau der 
östlichen Linie die Verbreiterung der Zollinlands-Bahnhots- 
anlagen mit einem Kostenaufwand von 142500 44 weg. 


Hallesche Hafenbahn. 


In das Handelsregister von Halle ist die Hallesche Ha- 
fenbahn eingetragen, welche den Bau einer Verbindungsbahn 
zwischen dem Centralbahnhof und dem Sofienhafen nebst 
Abzweigungen bezweckt. Das Aktienkapital beträgt 1 Mil- 
lion Mark. 

Die Stadtgemeinde hat für die Aktien auf 25 Jahre 3'!/, 9 
Zinsen garantirt. 


Fernsprechwesen. 

Am 1. Juni d. J. waren von den Reichs-Telegraphenan- 
stalten 6469 = 53 $ mit Fernsprechbetrieb verbunden. Die 
Zahl der Orte mit Stadtfernsprech - Einrichtungen war am 
1. April d. J. auf 300 gestiegen; die längste der hergestellten 
Linien betrug 9753 km, die längste der Leitungen 108465 km. 
Sprechstellen gab es 63558. Davon waren 147 öffentliche und 
104 Börsensprechstellen. Verbindungsanlagen bestanden in 
einer Zahl von 318. Berlin, wo am 1. April 1884 die Eröffnung 
der Stadtfernsprech - Einrichtung zunächst nur mit 33 An- 
schlüssen erfolgt war, zählte am 1. April d. J. 17424 Sprech- 
stellen und 32666 km Betriebsleitungen. Die längste der be- 
stehenden Verbindungsanlagen ist diejenige zwischen Berlin 
und Breslau mit 352,6 km, jedoch werden durch Zusammen- 
schalten mehrerer Verbindungsleitungen nicht selten Längen 
von 700—800 km gebildet, bei denen die Gespräche mit völlig 
guter Verständigung vermittelt werden. 


Aus Belgien. 
Chimaybahn. 


Nach dem am 30. April d. J. erstatteten Geschäftsbericht | 


beliefen sich die Betriebseinnahmen des Jahres 1891 auf 
578957 Fres. und die verschiedenen Erträge (Wagenmiethe, 
Telegrapheneinnahmen usw.) auf 12278 Frecs., so dass sich eine 
Gesammteinnahme von 591235 Frcs. ergibt. Vertragsmässig 
hat die Französische Nordbahn als betriebführende Verwaltung 
der Eigenthumsgesellschaft 45 $ der Gesammteinnahme, also 
266.056 Fres. als Pacht zu zahlen und ausserdem 51000 Fres. 
als feste Vergütung für Benutzung der Fahrbetriebsmittel zu 
entrichten. Dieser Gesammtentsc ädigung von 317056 Fres. 
traten hinzu 309 Fres. als Uebertrag aus dem Vorjahre und 
4250 Fres. als Gewinnüberschuss der Gewinn- und Verlust- 
rechnung, so dass 321615 Fres. zur Verfügung der Hauptver- 
sammlung standen und an jede der 52721 im Umlauf befind- 
lichen Schuldverschreibungen ein Gewinn von 6,10 Fres. ver- 
theilt werden konnte. 

Thatsächlich beanspruchten die Betriebsausgaben von 
den 591235 Fres. betragenden Einnahmen 418898 Fres., so dass 
nur ein Betriebsüberschuss von 172337 Fres. verblieb und die 
Französische Nordbahn zur Auftüllung - des versprochenen 
Einnahmeantheils einen Zuschuss von 144718 Fres. zu 
leisten hatte. 


Eisenbahn Termonde-St. Nikolas. 
Nach dem am 16. Mai d. J. erstatteten Geschäftsbericht 
hatte diese Eisenbahngesellschaft eine Betriebseinnahme von 
207 547,80 Fres. (gegen 214 970 Fres. in 1890), eine Betriebsaus- 


| verschreibungen auszugeben. 


gabe von 139 861,92 (144 040) Fres. oder 67,39 (67,00) % der Ein- 
nahme und demnach einen Ueberschuss von 67 685,83 (70 930) 
Frances. Dem Ueberschuss traten hinzu 56.45 Fres. an UÜeber- 
trag aus dem Vorjahre und 7540,14 Fres. an Zinsen und 
sonstigen Erträgen, so dass sich der Gesammtertrag auf 
75 289,47 Fres. stellte. Hiervon wurden 20265,12 Fres. zur Be- 
streitung der verschiedenen Lasten verwendet, 33 148,04 I’res. 
den verschiedenen Rücklagen zugeführt, 1745,02 Fres. lem 
Verwaltungs- und Aufsichtsrath als persönliche Gewinnantheile 
zugebilligt, 20000 Fres. (je 2 Fres. auf den Antheilschein von 
250 Fres. Nennwerth) den Antheilhabern als Gewinn zusge- 
wendet und 124,29 Fres. auf neue Rechnung vorgetragen. 


Becloo-Brügger Eisenbahn. 


Die allgemeinen Einnahmen des Jahres 1891 beliefen 
sich auf 245 522 Fres. (gegen 233709 Fres. in 1890) und hinter- 
liessen nach Bestreitung der Betriebsausgaben einen Rein- 
ertrag von 110767 Frcs., der die Vertheilung von je 13 Fres. 
(gegen 12,50 Fres. in 1890) Jahreszinsen an die Schuldver- 
schreibungen gestattete. 


Gesellschaft der vereinigten Eisenbahnen. 

Unter dem Namen: „Compagnie Belge des chemins de 
fer r&unis“ hat sich am 25. Mai in Brüssel eine Gesellschaft 
gebildet, die sich das Wirken der Englischen „Trust companies“ 
zum Vorbilde genommen hat und den Zweck verfolgt, allein 
oder in Gemeinschaft jeden Ankauf, Verkauf, jede Verhand- 
lung, Zeichnung, Ausgabe oder jeden Umtausch von Antheil- 
scheinen, Schuldverschreibungen oder anderen Werthpapieren 
von Eisenbahn- oder Strassenbahn-Bau- und Bern 
schaften auszuführen. Ihr Wirken kann sich auch auf Renten, 
Guthaben oder Jahreszahlungen, die derartige Gesellschaften 
von Regierungen oder Gesellschaften zu empfangen oder an 
sie zu zahlen haben, beziehen. Die Gesellschaft kann Eisen- 
bahn- und Strassenbahnpapiere in Verwahrung nehmen, dar- 
über Gutscheine ausstellen und alle auf ihren Besitz bezüg- 
lichen Ueberwachungsverrichtungen vornehmen. Indessen darf 
sich das Wirken nur auf Werthpapiere von Gesellschaften be- 
ziehen, die bereits Linien oder Birecken im Betriebe haben 
oder ganz oder theilweise eine wirksame Zinsengewähr be- 
sitzen. An Nebengeschäften kann die Gesellschaft Darlehen 
und Vorschüsse gegen Verpfändung von Eisenbahn- oder 
Strassenbahn-Werthpapieren geben und ihre verfügbaren Be- 
stände anlegen, aber nur in Belgischer Staatsrente, in Pro- 
vinzial- und Stadtanleihen oder sonstigen vom Staate direkt 
oder indirekt gewährleisteten Papieren. Grundbesitz kann die 
Gesellschaft, abgesehen von dienstlichen Erfordernissen, nur zur 
Deckung von Guthaben erwerben. Die Gesellschaftsdauer ist 
auf 30 Jahre begrenzt, doch können auch für einen längeren 
Zeitraum Ver flichtungen übernommen werden. Das Grund- 
kapital besteht aus 6000 Vorzugs-Antheilscheinen von je 
250 Fres. Nennwerth, auf die bei der Zeichnung 10% eingezahlt 
sind und die mit 500 Fres. zurückgezahlt werden, sowie aus 
6 000 Stamm-Antheilscheinen ohne Werthbezeichnung, die Stück 
für Stück an die Zeichner der Vorzugs-Antheilscheine vertheilt 
sind; der Verwaltungsrath ist satzungsgemäss berechtigt, 
6000 fernere Vorzugs-Antheilscheine zu schaffen, auch Schuld- 
Auf Grund dessen sind am 
21. Juni d. in Brüssel und Lüttich 5400 Schuldverschrei- 
bungen von je 500 Fres. Nennwerth, die innerhalb 50 Jahren 
zu tilgen sind und jährlich je 18 Fres. Zinsen erhalten, zum 
Preise von 450 Fres. zur Zeichnung aufgelegt. Von dem Rein- 
ertrage werden zunächst 5 % den Rücklagen zugeführt, bis 
diese 10 2 des Aktienkapitals ausmachen, alsdann auf die vor 
der Einberufung eingezahlten Beträge der Vorzugs - Antheil- 
scheine 4 2 Zinsen gewährt, darauf auf den einberufenen und 
eingezahlten Betrag der Vorzugs-Antheilscheine 6 $ Gewinn 
vertheilt und endlich von dem verbleibenden Rest 15 % den 
Rücklagen, aus denen die Vorzugs-Antheilscheine mit 500 Fres. 
zurückgezahlt werden, zugeführt, 20 $ an die Vorzugs-Antheil- 
scheine als zweiter Gewinn vertheilt, 5 $ dem Verwaltungs- 
und Aufsichtsrath zugewendet und 60 % an die Stamm-Antheil- 
scheine als Gewinn vertheilt. Im Falle der Auflösung erhalten 
die Vorzugs-Antheilscheine, sofern es sich nicht um eine Ver- 
schmelzung: oder eine Uebertragung gegen Werthtitel handelt, 
von dem nach Deckung der Lasten verbleibenden Vermögen 
zunächst je 500 Fres. und nur der Rest wird an die Stamm- 
Antheilscheine vertheilt. Bisher hat die Gesellschaft Antheil- 
scheine der Eisenbahnen von Perigord, der Strassenbahn 
Bayonne-Biarritz, der Departementsbahnen und der wirth- 
schaftlichen Bahnen des Nordens (sämmtlich in Frankreich) 
erworben. 


Aus der Schweiz. 


Simplondurchstich. 
Der Bundesrath empfiehlt der Bundesversammlung die 
Konzessionserneuerung und Fristverlängerung für den Simplon- 


übergang und zwar bis Ende 1%93. Dies geschieht aber in der 
Meinung, dass, wenn die Arbeiten nicht vor diesem Termin 
begonnen werden, der Bund beziehungsweise der Kanton 
Wallis das Recht haben, die Eisenbahn der Ligne d’Italie zu- 
rückzukaufen, indem der Gesellschaft der ursprüngliche An- 
kaufspreis gemäss der Steigerung und alle für Bauten, Be- 
triebsmaterial und Zugehör gemachten Ausgaben sammt Zins 
zu 5 %, jedoch unter Abzug der den Aktionären bezahlten 
Zinsen und Dividenden, vergütet werden. 


Anträge, betreffend das Eisenbahnwesen. 


Der Nationalrath hat in seiner letzten Sitzung die beiden 
Anträge Brunner und Ador mit 65 gegen 51 Stimmen auf die 
Dezembersession verschoben. Die Anträge betreffen bekannt- 
lich bessere Wahrung der Stellung des Bundes den Eisenbahn- 
gesellschaften gegenüber und Abänderung des Stimmrechts 
der Aktien nach dem Nennwerth der einzelnen Stücke, bezw. 
Aufhebung des Verschmelzungsvertrages zwischen der Jura- 
Simplon- und der ehemaligen Bern-Luzernbahn. 


Eisenbahnverstaatlichung. 


Infolge der Ablehnung seines Antrages durch den 
Nationalrath hat Herr Nationalrath Dr. Joos eine Initiativbe- 
wegung für die Eisenbahnverstaatlichung organisirt. Er will 
zu diesem Behufe in allen Städten und grösseren Ortschaften 
der Schweiz öffentliche Vorträge halten und daraufhin die 
Sammlung von 50000 Unterschriften für ein im Sinne seines 
Antrages gefasstes Initiativbegehren eröffnen. 


Schweizerische Nordostbahn. 

Nach dem uns vorliegenden Geschäftsberichte erzielte 
die Schweizerische Nordostbahn im Jahre 1891 eine Betriebs- 
einnahme in Höhe von 17 319 641 Fres. (Personenverkehr 6 268 144 
Frances, Gepäck-, Vieh- und Güterverkehr 10115187 Fres. und 
verschiedene andere Einnahmen 936310 Fres.), der eine Be- 
triebsausgabe im Betrage von 10312164 Fres. — nach Abzug 
der Entschädigung für die Besorgung des Betriebsdienstes auf 
der Bötzbergbahn und der Linie Zürich-Zug-Luzern mit zu- 
sammen 2469597 Fres. gegenüberstand, so dass sich ein Be- 
triebsüberschuss von 7007 477 Fres. ergah. 

Die Gewinn- und Verlustrechnung, welche auch die ge- 
sammten Nebengeschäfte dieser Gesellschaft umfasst, weist 
folgende Einnahmen auf: a) Aktivsaldo aus dem ‚Jahre 
1890 573 424 Fres., b) Betriebsüberschuss wie vorher angegeben 
7007477 Fres., c) Antheil am Ertrag gemeinschaftlicher Linien 
1821994 Fres., von denen auf die Eisenbahnunternehmung 
Zürich-Zug-Luzern 962600 Fres., auf die Bötzbergbahn 594190 
Frances und auf die Aargauische Südbahn 268638 Fres. Ein- 
nahme, auf die Eisenbahnunternehmung Wohlen - Bremgarten 
dagegen 3434 Fres. Betriebszuschuss entfallen; d) Ertrag 
verfügbarer Kapitalien 1 068489 Fres., e) Zins für die zum Bau 
neuer Linien verwendeten Kapitalien 312319 Fres., f) Ertrag 
von Nebengeschäften Don hotbarkieh auf dem Bodensee 
und Zürichsee usw.) 173112 Fres., $) Zuschüsse aus den Spe- 
zialfonds 1437280 Fres. und h) Einnahmen aus sonstigen 
Quellen 75 826 Fres., insgesammt somit 12469 921 Fres. Es ver- 
blieben daher nach Abzug der 8536497 Fres. betragenden 
Ausgaben |a) Kontokorrentzinse, Provisionen usw. 60684 
Francs, b) Verzinsung der konsolidirten Anleihen 5 567 175 Fres., 
c) Beinen zu Kapitalstilgungen und Abschreibungen 
889392 Fres., d) Einlage in die Spezialfonds 1672849 Fres.. 
e) Verwendung zu verschiedenen Zwecken 56397 Fres. und 
f) Rücklagen behufs Erhöhung des Aktienkapitals 290 000 Fres.] 
noch 3933424 Fres. zur Verfügung der Aktionäre, welche nach 
dem Vorschlage des Verwaltungsrathes und dem Beschlusse 
der am 29. Juni d. J. abgehaltenen Generalversammlung im 
Betrage von 3400000 Fres. zur Vertheilung einer Dividende 
von 5% = 25 Fres. für die Aktie verwendet und der Rest von 
533 424 Fres. auf neue Rechnung vorgetragen werden sollen. 

In derselben Generalversammlung gelangte noch ein An- 
trag des Verwaltungsrathes, betreffend iquidation der Rück- 
lagen behufs Erhöhung des Gesellschaftskapitals und Ausgabe 
von 10000 neuen Stammaktien einstimmig zur Annahme. 


Eisenbahn Zürich-Zug-Luzern. 

Nachdem schon früher die Auslösung der Kantone Lu- 
zern und Zug für die von ihnen beigebrachten Obligationen 
obiger Unternehmung auf Grund des Vertrages vom 14. De- 
zember 1861 durchgeführt worden ist, verblieb noch die Aus- 
lösung der vom Kanton Zürich beigebrachten Obligationen, 


soweit deren Rückzahlung nicht ebenfalls auf Grund obigen 


Vertrages bereits stattgefunden hatte, und zwar gemäss dem 

am 5. Mai 1873 abgeschlossenen Vertrage. 

dieser Vertrag anlässlich der Züricher Konzessionsertheilung 

für die linksufrige Zürichseebahn und die Linie Thalweil-Zug 
etroffen und ging im wesentlichen dahin, dass die im eigenen 
esitz des Kantons Zürich befindlichen Obligationen der 

Unternehmung Zürich - Zug - Luzern, ebenso die binnen be- 


Bekanntlich wurde | 
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stimmter Frist sich anschliessenden Obligationen von Ge- 
meinden und Privaten von Anwendung der Rückzahlungs- 
bestimmungen des Vertrages vom 14. Dezember 1861 ausge- 
nommen und bestimmt wurde, sie seien auf den dem Beginne 
der Erdarbeiten für die Eisenbahn Thalweil-Zug nächstfolgen- 
den 31. Dezember in Obligationen auf die Schweizerische Nord- 
ostbahn umzuwandeln ; letztere Obligationen treten in gleiche 
Rechtsstellung mit den trüher begebenen Nordostbahnobliga- 
tionen, sind jährlich zu 4,5% verzinslich und nach 12 Jahren 
zurückzuzahlen. Nachdem nun die Arbeiten am grössten und 
die längste Bauzeit beanspruchenden Objekte der Linie Thalweil- 
Zug, dem Albistunnel,:im Dezember 1891 begonnen worden 
waren, ist der Verwaltungsrath mit dem Züricher Regierungs- 
rath übereingekommen, seine eigenen Obligationen im Betrage 
von 1675000 Fres., ferner die übrigen seiner Zeit zur Um- 
wandelung angemeldeten mit 699000 Fres., zusammen 2374 000 
Frances abzüglich der seit 1873 kaufweise in das Eigenthum 
der Nordostbahn übergegangenen umwandelungsberechtigten 
Obligationen im Betrage von 536500 Fres. in obige 4,5% Obli- 
eationen auf den 31. Dezember 1891 umzuwandeln. Hiernach 
hörte mit 1. Januar 1892 jede Drittbetheiligung an der Unter- 
nehmung Zürich-Zug-Luzern auf und erfolgte am genannten 
Tage deren Einverleibung in das Nordostbahnunternehmen. 
Die Gewinn- und Verlustrechnung für das Geschäftsjahr 
1891, die letzte des Unternehmens, weist in den Einnah- 
men auf: 
1. einen Aktivsaldo aus dem Jahre 1890 im Be- 


trage von . „u. 7824 725 Free: 


29. den Betriebsüberschuss des Jahres 1891 mit 1248193 ,„ 
ur Betriebseinnahmen betrugen 2439 971, 
ie Betriebsausgaben 1 191 778 Frcs.) 
3. den Ertrag verfügbarer Kapitalien mit . 23263 ,„ 
und Zuschüsse aus Spezialfonds mit 88265 


Es betragen somit die Gesammteinnahmen 1684446 Fres. 


An Ausgaben waren erforderlich: 
1. Zinsdividende für das Baukapital (10 ®) 1200000 Fres. 
2. vertragliche Jahreseinlage in den Reserve- 
fonds DIN REN 50250 %„ 
zusammen 1250250 Fres. 
so dass noch ein Schlusssaldo von. 434196 9, 
verblieb. 
Bötzbergbahn. 


Die vorgenannte Eisenbahnunternehmung erzielte im 
Jahre 1891 eine Gesammteinnahme im Betrage von 2945575 
Franes, zu welcher der Personenverkehr 817 612 Fres. und der 
Gepäck-, Thier- und Güterverkehr 2126425 Fres. beitrug. Der 
Rest mit 4538 Fres. entstammt verschiedenen anderen Ein- 
nahmen. Die Ausgaben erforderten den Betrag von 1760194 Fres., 
von denen auf die vertragsmässige Entschädigung für die Be- 
sorgung des Betriebsdienstes 1524002 Fres., auf die allgemeine 
Verwaltung 450 Fres., auf die Erneuerung und Unterhaltung 
der Bahnanlagen 87 678 Fres. und auf Pacht-, Miethzinsen usw. 
148 064 Frcs. entfielen. Es verblieb sonach noch ein Ueber- 
schuss in Höhe von 1188381 Fres., welcher bestimmungsgemäss 
je zur Hälfte der Schweizerischen Nordostbahn bezw. der 

chweizerischen Centralbahn zufiel. 


Aargauische Südbahn. 


Die gesammten Betriebseinnahmen des Jahres 1891 über- 
steigen diejenigen des Vorjahres um 47068 Fres., wovon 35 900 
Francs aus der Vermehrung der Transporteinnahmen und 11 168 
Franes aus den verschiedenen Einnahmen, insbesondere den 
Pacht- und Miethzinsen herrühren. Diese letztere Mehrein- 
nahme ist ausschliesslich darauf zurückzuführen, dass für die 
verpachtete Strecke Rothkreuz-Immensee über den feststehen- 
den Pachtzins hinaus ein grösserer Antheil am Reinertrage 
sich ergeben hat als im Vorjahr. 

ereinnahmt wurden im Jahre 1891 insgesammt 1473 183 
Frances, zu denen der Personenverkehr 206810 Fres., der Ge- 
päck-, Thier- und Güterverkehr 1130004 Fres. und die ver- 
schiedenen anderen Einnahmen’ 136369 Fres. beitrugen. Die 
Ausgaben erforderten zusammen 935907 Frcs., und zwar 
804756 Fres. verträgsmässige Entschädigung an die Central- 
bahn für Besorgung des Betriebsdienstes, 556 Frcs. für die all- 
gemeine Verwaltung, 81471 Fres. für Unterhaltung und Auf- 
sicht der Bahnanlagen, 107 Fres. für den Expeditions- und Zug- 
dienst und 49017 Frcs. für Pacht-, Miethzinse und sonstige 
Ausgaben, abzüglich 4 943 Fres. Rückerstattungen., so dass ein 
Betriebsüberschuss von 537275 Fres. verblieb, welcher je zur 
Hälfte der Nordost- bezw. Centralbahn zufiel. 


Eisenbahn Wohlen-Bremgarten. 

Die vorgenannte Eisenbahnunternehmung ‚hatte auch im 
Jahre 189] wieder ein Betriebsdefizit, welches sich aber um 
1537 Fres. gegen dasjenige des Vorjahres verringerte. Die- 
selbe vereinnahmte nämlich aus dem Personenverkehre 13 601 
Francs, aus dem Gepäck-, Thier- und Güterverkehr 10 312 Fres. 
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und aus Pacht-, Miethzinsen und sonstigen Einnahmen 6294 
Frances, insgesammt somit 30207 Fres., denen an Ausgaben 
gegenüberstanden: 28102 Fres. vertragsmässige Entschädigung 
an die Centralbahn für Besorgung des Betriebsdienstes, 341 
Frances für die allgemeine Verwaltung, ferner 2378 Fres. für 
Unterhaltung und Aufsicht der Bahn und 7971 Fres. für ver- 
schiedene andere Ausgaben, zusammen 38792 Fres. An dem 
Betriebsdefizit von 8585 Fres. waren betheiligt die Central- 
und Nordostbahn mit je 2/, und die Gemeinde Bremgarten 
mit 1/5. 


Aus Grossbritannien. 


Die Erweiterung der Manchester Sheffield und Lincolnshire- 
bahn bis London, 


der das Unterhaus bereits zugestimmt hatte, ist soeben auch 
vom Englischen Oberhaus genehmigt worden und somit hat 
Sir Edward Watkin’s heisser Kampf um das Zustandekommen 
dieser weiteren Durchgangslinie zwischen London und dem 
Mittelenglischen Industriegebiet zum schliesslichen Siege ge- 
führt. Dem Gesetz fehlt nunmehr nur noch die Königliche Zu- 
stimmung. Man erinnert sich, dass die Gesetzesvorlage der 
Bahn im vorigen Jahre aufs Aeusserste befeindet wurde und 
trotz der zahlreichen aus den grossen Industriestädten herbei- 
geholten Zeugen, welche die Anlage der Bahn als dringend 
wünschenswerth bezeichneten, nach den eingehenden Unter- 
suchungen, die der Unterhausausschuss anstellte, zu Falle kam. 
In diesem Jahre wurde dem abermals eingebrachten Entwurf 
kein ernstlicher Widerstand mehr entgegengesetzt, denn Sir 
E. Watkin hatte denselben inzwischen zu beseitigen verstan- 
den. Namentlich war ein Uebereinkommen mit der Nordbahn 
getroffen worden, wonach diese Bahn ihren Einspruch zurück- 
zog. Die Einsprüche im Gebiet der Hauptstadt sollen durch 
Abfindungen von Fall zu Fall erledigt werden. 

Der diesjährige Entwurf unterscheidet sich von dem 
vorigjährigen nur durch Aenderungen im Gebiet der Haupt- 
stadt. Die Linie beginnt zu Annesley an der Manchester Shef- 
fieldbahn, führt über Nottingham, Leicester, Loughborough, 
Lutterworth, Rugby und Daventry nach Quainton Road; der Ver- 
kehr geht dann weiter auf die Aylesbury und Buckinghamlinie 
der Metropolitanbahn über und erreicht auf der letzteren London. 
Von Finchley Road wird eine Seitenlinie hergestellt, die durch 
die Broadhurst Gärten, Fairfax Road, Loudoun Road, Welling- 
ton Road, neben Lords Cricket Grund in einem Tunnel unter 
St. Johns Wood Road hindurchgeht und am Edgeware Road 
wieder hervortritt; an diesem wird ein neuer Endbahnhof für 
die Bahn angelegt. Auf den Blandford und Harewood Squares 
wird ausserdem ein neuer Güterbahnhof errichtet. 

Ganz im Stillen ist der neuen Linie gewaltig vorgear- 
beitet worden. Die Metropolitanbahn hat die Aylesbury und 
Buckinghambahn aufgekauft und ihr Geleis dieser entgegen- 
geführt. Die Strecke Swiss Cottage-Willesden wurde 1879 er- 
öffnet; 1880 folgte die Erweiterung bis Harrow, 1885 bis Pinner, 
1887 bis Rickmansworth, 1839 bis Chesham. Die Fortsetzung 
von Rickmansworth bis Aylesbury ist nahezu vollendet. Bis 


nach Quainton Road nordwärts ist die neue Bahn also so gut 
wie fertig. Das sind rund 71 km. Im Norden ist die 1889 ge- 
nehmigte Strecke Beighton-Annesley, welche von der Man- 
chester Sheffieldbahn nach Süden abzweigt, etwa 40 km, auch 
bereits fertig, so dass von Manchester aus bereits 110 km in 
südlicher Richtung betriebsfähig sind. In der Mitte bleibt 
noch eine Strecke von genau 150 km Länge übrig, deren Aus- 
führung aufs Aeusserste beschleunigt werden dürfte, zumal be- 
sondere bauliche Schwierigkeiten nicht vorhanden sind. Mit 
dem Tage der Eröffnung dieser Strecke ist auch Dover von 
Mittelengland aus mit durchlaufenden Zügen zu erreichen. 

Die neue Linie wird zwischen London und Manchester 
333 km lang sein, während die Mittellandbahn 300, die Nord- 
bahn 327 km Länge haben. 

Die Kosten der Linie sind zu 131475000 4 veranschlagt, 
wovon auf den Neubau, Grunderwerb und die Bahnhöfe 
129 700000 ‚#%, auf die Erweiterung bestehender Strecken 
1 256.000 -# und auf neue Strassenanlagen 519000 entfallen. 
Der Londoner Abschnitt wird 6735 000. das Kilometer kosten, 
während die kilometrischen Kosten der übrigen Linie 470 000 #4 
nieht übersteigen sollen. 

Ehe das Gesetz genehmigt im Druck vorliegt, wird es 
schwer halten, dahinter zu kommen, inwieweit die Abmachun- 
gen der Manchester Sheffieldbahn mit den entgegenstehenden 
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oder anderer Behörden die Stellung der Bahn beeinflussen 
werden. Die nächste Folge der Genehmigung der Bahn war 
aber doch, dass die Aktien der Metropolitanbahn in die Höhe 
gingen. 


Die Beseitigung der Englischen Weitspur auf den Linien 
in Cornwall, 

über die in Nr. 40 S. 429 d. Ztg. berichtet wurde, hat in einer 
Beziehung eine unerwartete und unliebsame Folge gehabt. Es 
hat sich herausgestellt, dass die auf der geänderten Spur 
von 1,435 m verkehrenden Züge die fahrplanmässige Zeit nicht 
einhalten können; ihre Fahrgeschwindigkeit musste daher er- 
mässigt werden. Der Zeitaufschlag beträgt für die ganze 
Strecke von London bis Penzance eine Viertel- bis eine halbe 
Stunde. Dazu kommen noch 15 Minuten längerer Aufenthalt 
in Plymouth, so dass Cornwall jetzt etwa */, Stunden weiter 
von London entfernt ist, als früher. Der aufwärts fahrende 
Postzug braucht 11\/; Stunden, um die 5238 km betragende Ent- 
fernung von Penzance bis London zurückzulegen. — Jedenfalls 
ist es sehr interessant, zu sehen, dass auf der Weitspur eine 
grössere Fahrgeschwindigkeit angewendet werden konnte, als 
es auf der Vollspur möglich ist. 


Die Zahl der Arbeiter-Frühzüge auf der Metropolitanbahn 
genügte der Eisenbahnkommission nicht. Es war ihr eine 
Klage darüber zugegangen, auf Grund deren sie nunmehr an- 
geordnet hat, dass noch zwei Frühzüge eingelegt werden 
sollen. Ausserdem ist der Gesellschaft aufgegeben worden, 
den Preis der Rückfahrkarten von Neasden von 5 auf 4.d. — 
von 42 auf 33 48 — zu ermässigen. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnungen und Betriebsüber- 
nahme von Strecken. 


Am 15. Juli d. J. wird die im Bau be- 
findliche, 45,95 km lange Strecke Goll- 
now-Wollin nebst der 16,64 km langen 
Abzweigung von Wietstock nach Cam- 
min dem öffentlichen Verkehr übergeben 
und gleichzeitig die bisher von der Alt- 
damm - Colberger Eisenbahngesellschaft 
betriebene, 22,84 km lange Anschluss- 
strecke Altdamm-Gollnow diesseits in 
Pachtbetrieb genommen werden. 

Die Strecken werden dem Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamt (Stettin-Danzig) 
in Stettin unterstellt und nach Maass- 

abe der Bahnordnung für Deutsche 

isenbahnen untergeordneter Bedeutung 
betrieben werden. 

Die auf den Strecken verkehrenden 
Züge sind aus den Aushang-Fahrplänen 
auf den Stationen ersichtlich und die” 
Personen- und Gütertarife bei den Fahr- 
karten-Ausgabestellen verkäuflich. 

Bromberg, den 6. Juli 1=92. (1322) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


| 


2, Güterverkehr. 


Frachtvergünstigungen für 
dieinder Zeit vom 2/14 August 
bis Ende Oktober d.J. in Phi- 
lippopel stattfindende land- 
wirthschaftliche und indu- 
strielle Ausstellung im Deut- 
schen Levanteverkehr über Hamburg 
seewärts (nach Stationen der ÖOrienta- 
lischen und Bulgarischen Bahnen). Zur 
Erleichterung einer wirksamen Betheili- 
gung Deutscher Interessenten an der 
obenbezeichneten Ausstellung werden 
für die im Deutschen Levanteverkehr 
über Hamburg seewärts auf Grund des 
Tarifs vom 1. Januar 1892 nach Philip- 
popel beförderten Ausstellungsgegen- 
stände seitens der dem Verbande ange- 
hörigen Deutschen Eisenbahnverwal- 
tungen und der Deutschen Levantelinie 
in Hamburg sowohl für die Hinbeförde- 
rung zur Ausstellung als auch für die 
Rückbeförderung der unverkauft geblie- 
benen Gegenstände eine 50prozentige, 
seitens der Orientalischen Bahnen für 
die Hinbeförderung eine B0prozentige, 
für die Rückbeförderung eine 75pro- 
zentige Frachtermässigung 


gewährt, während die Beförderung auf 
den Bulgarischen Staatsbahnen in bei- 
den Richtungen vollständig fracht- 
frei erfolgt. 

Zur Ermöglichung der direkten Rück- 
beförderung der unverkauft gebliebenen 
Ausstellungsgegenstände findet der oben- 
bezeichnete Tarif, welcher sonst nur in 
der Richtung von Deutschland gilt, 
noch 3 Monate nach Schluss der Aus- 
stellung auch für den Versand von Phi- 
lippopel nach Deutschland sinnge- 
mässe Anwendung. j 

Bei Aufgabe der Sendungen finden 
zunächst die Frachtsätze des vorbezeich- 
neten Verkehrs Anwendung. Die zur 
Erstattung gelangenden Frachtunter- 
schiede werden im Reklamationswege 
gezahlt. N 

Im übrigen können die Bedingungen 
für die Gewährung der Frachtvergünsti- 
gungen bei den Verbandsstationen ein- 
eesehen werden. Ueber die Höhe der 
Frachtermässigungen im einzelnen Falle 
ertheilt das Tarifbüreau der unterzeich- 
neten Verwaltung nähere Auskunft. 

Altona, den 8. Juli 1892. (1323) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

s Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Am 10. Juli 1892 werden die Stationen 
Meeder und Rodach der Werra - Eisen- 
bahn in das Tarifheft Nr. 4 des Mittel- 
deutschen Verbandes einbezogen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 


Frachtsätze ertheilen die betheiligten 
Dienststellen. 
Erfurt, den 9. Juli 1892. (1324) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen 
betheiligten Verwaltu ıgen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 15. d. Mts treten 
für die Beförderung künstlichen Düngers 
zwischen Altenburg einerseits und Kolin 
(Oe. N. W. B. und Oe. U. St. E. G.), 
Slatinan und Radnitz andererseits di- 
rekte Frachtsätze des Ausnahmetarifs 33 
bezhtl. 8 in Kraft, welche nei diesen 
Stationen zu erfahren sind. 

Dresden, den 11. Juli 1892. 

Königliche Generallirektion 
der Sächsischen Staa‘seisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesisch - Galizischer Kohlen- 
verkehr und Oberschlesisch - Oester- 
reichischer Kohlenverkehr über Wien. 
Für die Beförderung von Steinkohlen, 
Steinkohlenbrikets und Koks von den 
Stationen des Oberschlesischen Gruben- 
bezirks nach den Stationen: 

a) der in Galizien und der Bukowina 

gelegenen Linien der K. K. Oester- 

reichischen Staatsbahnen (einschl. 
der vormaligen Carl Ludwigbahn) 


(1325) 


unc 
der Südbahn - Gesellschaft (Oesterr. 
Linien), Wien-Pottendorf - Wr.-Neu- 
städter Bahn, Eisenbahn Wien- 
Aspang, K. RK. Oesterr. Staatsbahnen 
(westliche Linien), der K.K. Staats- 
bahn Mürzzuschlag-Neuberg und der 
Oesterr. - Ungarischen Staatseisen- 
bahn - Gesellschaft (Strecke Wien- 
Bruck a. d. 1.) einschliesslich der 
Lokalbahnen Schwechat - Manners- 
dorf ete. 

tritt mit dem 1. August d. J. an Stelle 
der bisherigen bezüglichen Tarife vom 
1. Oktober 1891 bezw. vom 15. Septem- 
ber 1891 je ein neuer Taril' in Kraft. 
Die neuen Tarife enthalten gegen die 
bisherigen Tarife vielfach Frachter- 
mässigungen und für eine geringe An- 
zahl von Empfangsstationen Frachter- 
höhungen. Die erhöhten Sätze treten 
erst mit dem !. September d. J. in Kraft 
und gelangen bis dahin an deren Stelle 
die betreffenden Sätze der bisherigen 
Tarife zur Anwendung. Druckabzüge 
der neuen Tarife können vom 29. d. Mts. 
ab von den betheiligten Dienststellen 


b 


ee 


bezogen werden. Pis dahin ertheilt 
unser Verkehrsbürean Auskunft über 
die Höhe der neuen Sätze. 

Breslau, den 11. Juli 1892. (1326) 


Königliche Eisenbahndirektion. 

Deutsch-Oesterr.-Urgar. Seeuafenver- 
band, Theil II, Heft !. Am 15. Juli d.J. 
tritt bis auf weiteres, längstens aber 
bis Ende Dezemter 1892, ein direkter 
Frachtsatz Hamburs-Bubence für Ma- 
schinen und Maschinentheile von 9,97 .4. 
pro 100 kg, gültig bei Aufgabe von min- 
destens 10000 kg für den Wagen und 
Frachtbrief oder Bezahlung der Fracht 
hierfür, in Kraft. 

Berlin, den 9. Juli 1892. (1327MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Deutschen Verbands- 
verwaltungen. 

Staatsbahnverkehr Altona - Erfurt. 
Am 15. d. Mts. treten ermässigte Aus- 
nahmetarifsätze für Petroleum und 
Naphta von Hamburg nach Blankenburg 


— 566 — 


(Thüringen), Kahla a.d. Saale und Jüde- 
wein-Pössneck in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 9. Juli 1892. (1328) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Dem für den Binnen- und Wechsel- 
verkehr der Preussischen Staatseisen- 
bahnen am 31. Januar 1892 zur Einfüh- 
rung gekommenen Abfertigungsverfah- 
ren, nach welchem auch bei den mit 
Frachtüberweisung und Nachnahme- 
belastung aufgegebenen und auf Fracht- 
bereit zur Abfertigung kommenden 
Viehsendungen Begleitung in der sonst 
zulässigen Weise stattfinden kann, sind 
noch beigetreten: die Eutin-Lübecker 
Eisenbahn, die Hoyaer Eisenbahn be- 
züglich des direkten Verkehrs, die Lü- 
beck-Büchener Eisenbahn, die Marien- 
burg-Mlawkaer Eisenbahn, die Mecklen- 


burg. Friedrich Franz-Eisenbahn, die 
Mecklenburgische Südbahn, die Ost- 


reussische Südbahn, die Paulinenaue- 
euruppiner Eisenbahn, die Prignitzer 
Eisenbahn, die Saal-Eisenbahn und die 
Sächsische Staatseisenbahn. 
Bromberg, den 6. Juli 1892. (1329) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Eisenbahnverband, Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Verkehr; Theil III Heft Nr. 1, 2 und 3 
des Gütertarifes. Nordösterreichisch- 
Mittelrheinischer Verkehr, Ausnahme- 
tarife Nr. 1 und 2’im Theil II Heft 
Nr. 1, 2 und 3 des Gütertarifes. Gali- 
zisch - Süddeutscher Eisenbahnverband, 
Theil III Heft Nr. 1 und 2 des Güter- 


tarifes. Die direkten Frachtsätze für 
Getreide, Hülsenfrüchte und 
Mühlenfabrikate, ferner für 


Kleie sind infolge der Einführung 
eines ermässigten Ausnahmetarifes auf 
den Preussischen und Sächsischen Staats- 
bahnen sowie auf den Reichsbahnen 
vielfach durch Umkartirung in den 
Oesterreichisch-Preussischen und in den 
Oesterreichisch - Sächsischen Grenzsta- 
tionen unterboten. 

Bis zur Ausgabe neuer direkter Tarife 
werden für die direkt im Süd- 
deutsch-Oesterreichisch-Un- 
garischen, im Nordöster- 
reichisch - Mittelrheinischen 
undimGalizisch-Süddeutschen 
Verkehre zur Abfertigung gelangen- 
den Sendungen die nachweisbar 
niedrigsten Umkartirungs- 
frachten, gekürzt um 3 % für 
100 kg, im Wege der Rückvergütung 
gegen Vorlage der Frachtbriefe be- 
willigt. Die Abfertigung der Sendungen 
erfolgt auf Grund der bestehenden 
direkten Tarife, wenn im Frachtbriefe 
nicht eine bestimmte Abfertigungsweise 
oder Route oder ein bestimmtes Grenz- 
zollamt vorgeschrieben wird. Ist letzteres 
der Fall, so findet die Abfertigung nach 
Maassgabe der Frachtbriefvorschrift 
statt und der Versender hat auf Rück- 
erstattung der Fracht gegenüber einer 
günstigeren Abfertigungsweise keinen 
Anspruch. 

Die Reklamationen sind an 
die Generaldirektion derK.B. 
Staatseisenbahnenzurichten, 
durch deren Vermittelung die 
Frachtrückvergütungerfolst. 

München, den 5. Juli 1892. (1330) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güter- (einschliesslich Holz-) Verkehr. 
Vom 15. d. Mts. ab werden die Stationen 
Frohnhausen (Dia Wissenbach, Eibels- 
hausen und Strassebersbach des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Köln (rechts- 


rhein.) in den Ausnahmetarif für Holz 
aufgenommen. Die Entfernung für 
Meiningen - Fahr wird auf 370 km be- 
richtigt. 
Die Ausnahmesätze sind bei den be- 
theiligten Dienststellen zu erfahren. 
Köln, den 8. Juli 1892. (1331) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
Bahn. Am 15. Juli d. J. tritt zum Theil II 
Tarifheft Nr. 2 vom 1. Januar 1888 für 
den Verkehr zwischen Stationen des 
Direktionsbezirks Köln (linksrhein.) und 
der Prinz Heinrich-Bahn der Nach- 
trag VI in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. die Aufnahme 
von linksrheinischen Stationen in den 
Tarif und Frachtsätze des Spezialtarifs 
für bestimmte Stückgüter im Verkehr 
mit der Station Diekirch P.H. Die Ab- 
gabe des Tarifnachtrags an die Besitzer 
des Haupttarifs erfolgt unentgeltlich. 


Köln, den 8. Juli 189. (1332) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Saarkohlen-Verkehr mit Baden (Kohlen- 
tarife Nr. 5 und 6). Am 15. Juli d.J. 
gelangen die Nachträge IV bezw. III zu 
den Saarkohlen-Tarifen Nr. 5 bezw. 6 
(Verkehr mit Nord- und Süd-Baden) zur 
Einführung. Die neuen, in den meisten 
Fällen um I km erhöhten Entfernungen 
für Göttelborn im Nachtrag III zum 
Kohlentarif Nr.6 treten, soweit mit der 
Anwendung dieser erhöhten Entfernun- 
gen auch Frachterhöhungen verbunden 
sind, erst am 1. September d. J. in Kraft. 

Köln, den 11. Juli 1892. (1333) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinischer Nachbar - Güterverkehr. 
Am 15. Juli d. J. erscheint ein Nach- 
trag III zum Heft 1 des Gütertarifs für 
den Rheinischen Nachbarverkehr. Der- 
selbe enthält verschiedene Aenderungen 
der besonderen Bestimmungen und Be- 
richtigungen. 

Das Nähere ist bei den Güter - Ab- 
fertigungsstellen zu erfahren. 

Köln, den 11. Juli 1892. (1334) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahn - Verband. Am 
15. Juli d. J. treten für den Verkehr 
zwischen der Station Brünn der Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft und Stationen der Eisen- 
bahn - Direktionsbezirke Elberfeld und 
Köln (rechts- und linksrheinisch) er- 
mässigte Ausnahme-Frachtsätze für die 
Beförderung von Getreide, Hülsen- 
früchten, Malz, Mühlenfabrikaten und 
Oelsaaten in Kraft. Näheres ist bei den 
Güter-Abfertigungsstellen zu erfahren. 

Köln, den 10. Juli 1892. (1335) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. August d. J. werden die Stationen 
Corschenbroich, Kreuzau und Lenders- 
dorf des Direktionsbezirks Köln (links- 
rhein.) in den Verkehr einbezogen. 

Das Nähere ist bei den Güter- Ab- 
fertigungsstellen zu erfahren. 

Köln, den 9. Juli 1892. (1336) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(Güterverkehr Fortsetzung S. IV). 


Nr. 13. Jahrgang 1892. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Juli Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 13 


. Juli 1892. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


halbjährigen Abonnements-Preis von #3 Pig. zu beziehen. 
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43 LS 2 1 Sack | Seilerwaaren —| 16 !43 r j n beschr\ 
44 M 12 1) Koffer | Auswanderergut — 95|44 Hamburg H. ; K.E.-D. Altona { Nykjöbing. 


Il 


= Bezeichnung 
& Marke Nr. 
= 
> 
| 
45 MB 10 
46 ME 364 
47 N 13740 
48 055 2 
49, PIB 435/36 
50 Pa 682 
51 122018; 4859 
52 RF er 
53 RS 304 
4 oder 
u je) 
55 S N 1296 
56 SO 7904 
57 SR 148 
58 AN. u 
59 ISREN: 1032 
60 WB D) 
61 Ws 51 
62 Z 122 
63, Bm 
64 unleserlich aM 
65 L. Boos 830 
Bürgerliches| 94, 82, 
66 Brauhaus, 169, 700 
Hamburg 1078 j 
67| Deck, Neuss 1a 
Gaukönigs- 
68 { hofen } I 
.n\jE. D. Hann 
69 \ (Göttingen) IH 
Kähler, 
To de ER 
71| Karlsruhe 468 
| Gebr. . 
72) { Ortmann \ 4800 
73 Plange 3093 
74 F. Viktoria wi 
j = Völk- ' 
5 inger, 
2 Braun- | 35 
| schild 
76 Zarz & Cie. — 
77 weisse I 
78 gelbe I 
79, rothe 11 
80) weisse 1i 
8 = 41 
82 — 504 
| 148 
1564 
| 5037 \ 
= Pr 5409 
| 2279 
| 21190 
54 = 27974 
| | 
al 


= | Art der 
S Ver- Inhalt 
2 | packung 
de 7 SU 16T: 
| 
2 Cichorie, 2 Blech- 
1 | Kiste | kisten, eroschent 
1| : Fass leer = 
1| _ eis. Träger == 
1| Pack 5 leere Körbe = 
%| Kisten Flaschen En 
ı! Kiste leer — 
1| Fass leer 
| .< ‚ Kette (25 m lang, \ 
| \ 1,5 cm stark) 
1, Ballen BI lese — 
1| = gusseis. Rad —_ 
1, Kiste Bücher 
1 ‚ Kleider und Spiel- \ 
Y \ zeug 
ı| Stück Stahl o 
1 Kollo Zündhölzchen = 
1 Fass Senf — 
Muster- \| A,.2+1 
1 { koffer | Gepäck = 
Da Bund Stahl 
ı| Ballen Blüthen 
1| —_ Gussstahl — 
1| Sack Rosinen — 
| B. Güter m. Adr. bez. 
| | 
1| Fass leer — 
5 Fässer leer —_ 
1 —_ Privatdecke = 
1 Pack Säcke _ 
1 | = Viehgitter _ 
|} Milch- \ R 
2 \ kannen / leer BE 
1 Pack Wagendecke — 
1 Fass leer — 
1 7 leer — 
2 Säcke Kleie — 
1! — Kette (12 m lang) — 
| 
1 Kiste ? — 
C. Güter m. Numm.bez.: 
1 Bund eis. Röhren 
on Stange Eisen — 
2 Stangen Eisen = 
1 Kollo ‚Ofenrohre — 
1 Sack | schwarze Scheerhaare 
1 N | eichene, imprägnirte 
IN Schwelle 
6 Bierfüsser, leer — 
1| Stange | Eisen = 
D.Güter m. Zeich. vers.: 
| 
1 Kiste | leer = 


Ge- | Lageronrt Bemerkungen 
icht| 4 besond 
ur NS nes hend 
_|Q| Station een 
= der Bahn dienen können). 
9,5 | 45 Kiel K. E.-D. Altona 
9 |'46| Hamburg H. en 
DT Stockheim K. E.-D. Frankf. a/M. >PE 
20 | 48 Mainz HessischeLudwigsb. aan 
28 49 m R | Wo 
15,5 50 Altona K. E.-D. Altona |beschr.: Berlin. 
5 ‚51ll Hamburg H. | % im Wagen 
113 | 52 Westend K. E.-D. Berlin | 20933 isonE 
85 |531 Hamburg H. K. E.-D. Altona gef. 
I 54 Fürth Bayerische Stsb. 
325 | 55 Danzig K. E.-D. Bromberg 
52 561 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
14 | 57 { ni St Sächsische Stsb. 
156 |58| Anvers Bs. Grand Central Belge) 
15 |59 Mainz ‚Hessische Ludwigsb. a 
Schein 585 
37 | 60 Schwaan |Meckl. Friedr. Frzb. En 
Schwaan. 
68 ı 61 Hagen | K. E.-D. Elberfeld 
20 | 62 Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
1:91:63 Würzbur g | “ 
27,5| 64 ‚Rhey dt Linksrh. Köln 
35 165 Elberteld K. E.-D. Elberfeld 
50 !66| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
— | 67 Bomer&e Grand Central Belge 
35 |68| Ochsenfurt Bayerische Stsb. 
— Hanau K.E.-D. Frankf. a/M.' 
11 |'70) Hamburg H. K. E.-D. Altona | 
= 71! Gunzenhausen Bayerische Stsb. 
s|7 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld | 
18 73 „ ” 
100 | 74 Eger Bayerische Stsb. 
30 | 751 Donauwörth I 
35 | 76 Asch N 
10,5 | 77 Altona K. E.-D. Altona 
12 | 78| H n 
8 |79 Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
3,5 | 80 Clausthal K. E.-D. Magdeburg 
am 19/6. auf 
44 | 81 Calau K. E.-D. Erfurt | der Strecke 
gefunden. 
| schon im 
582 Bromberg K. E.-D. Bromberg |? Gebrauch 
| | gewesen. 
| 
| 
148 |83 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
29 184 Bartschin K. E.-D. Bromberg 
is) | 
les Kiel BAR-D. Altona || beschie 
| ; \ Glückstadt. 


Lfde. Nr 


& 


87 


| 


1 verdorbene Flunder, etwa '/ Pfd. Margarinebutter, 2 Stck. Seife, 2 geräucherte Würste I kg schwer, 


*) 1 
haltend Chokolade u. Backobst, 1 Spahnkorb (werthlos). 


le. | ar 
B d | Art der  Ge- 
ME Bepelchaung S Ver- | Inhalt wicht 
Marke Nr. |&| packung | g 
Ver Güter 
| 
IN | 29 1 Kiste leer — 1 
L a83 | ı „| leer ER 
I 
E.GüterohneBezeichn.: 
2 em 1 Korb Blechflasche — 5 
6|} Blech- 
\ kannen i 2 
— ee, | 7 Wurhas leer 
\ büchsen 
m au 6 — Bleiplatten 25 
| 5 _ Bretter — \ 136 
ie Eu { 2 — Deckschwarten — 
Bretter verschie- 
2 m 16 _ | dener Länge von — 
6-8 m 
er => 1 —— Budentheil — el 
De Tai Buffer —| — 
= —— 1 Beutel 25 Eier, 1 Lunge — — 
Er A, Stab Eisen (Facon- ) — | 46 
> al: | 1 en Eisen = 1 
—_ — , ı|) Stange | T, Eisen (160 m) — | 30 
2, — 1 " Eisen = 88 
er = 1 u alte Eisenbahnschiene | 66 
— — MeH Stück Eisenrohr — 2,5 
= er MN — Eisenstab — |’ 
— — 1 Korb Eisenwaaren — | 58,5 
# il Stück \ *) Be. 
ae \ Gepäck 
= EL 3 > Gewichte (1 kg, \ In 
2,50 8, 200 g) 
= 1 —_ Gewichtstück —u El 
| 6 Stück steinerne 
— — 1 Bund \ Häfen 10 
_ _ 1 Pack neue Hutschachteln 8,5 
=> en 6 — Keilhölzer mit Ketten 11,5 
ar Be 3 _ Ketten — 
— > 5 = Ketten (!/;—3 m lang) -- 
— _ 1 Sack Klauen — | 85 
_ E— 1 _ Kupferblech a 
— _ 1 —_ Leine (4 m lang) — | — 
Leinen 28 bezw. 
se 22 en j 
2 \ 14 m lang) l 
e. er 3 F ; Leinen (7, 8 u. EN FR 
| \ lang, 1,5 cm stark) ! 
= in 1 — Leiter N 
= 9|) Ballen ige ” — E92 
En 2 kleine Marmor- 
— 1| Verschlag { platten \ 15 
— _ 1 = Messingstange — 3,5 
= — 1 _ Ofenrohr — 3 
— - 1} XKollo Ofenrohr — 2 
= — — Pflug 12 
2 — 1! Korb Preisselbeeren — 
- _ 2| — Rohrstühle —e 
= _ 1| Sack leere Säcke — | 21 
= _ 1! Pack leere Säcke — | 10 
va _ 2, Satzkübel | (neu) = = 
= _ 3| = eis. Schleifsteindreher — 
= — 1 —_ Stahl — 6 
4 RL 1 — eiserne SA 
\ 1 — al Stange 5 
m —_ 1 _ Stichsäge — = 
3 — 1 — Viehgitter u = 
= = 1 _ hölz. Waschmangel 24 
=: 2 n Winkeleisen _ 83,5 


Lfds. Neu) 


114 


115 Leipzig (Th. Bhf.) 


116 


117 
118 


119 


La 


Station 


Mainz 


Worms 


Eilsleben 


Mainz 


Berlin 


Mühlhausen O/Pr.| K. E.-D. Bromberg, 


Vordamm 


2 { Driesen- 


Mülheim a/Rh. 


Weischlitz 
Be lin H. 
Hagen 
Nürnberg C. B. 
Berlin 
Hamburg H. 
Berlin 
Mainz 
Weissenhorn 
Hamburg H. 


Danzig 
Wrist 
Wolfenbüttel 
Ansbach 


Mainz 
Hamburg B. 
Oschersleben 
Dresden-Altst. 

| Barmen: 

\ Rittershausen 
Hamburg H. 
Barmen- 
Rittershausen 


Leutzsch 


Berlin H. 
Elster a. E. 


Oberlahnstein 
Frankfurta’M. 


120) | 


121 
122 
123 
124 
125 


126 | 
127 


134 
135 


\  Staatsbhf. 
Schwelm 
Holzminden 
Güstrow 
Altena 
ee i/E. 
Barmen- 

\ Rittershausen 

Aerschot 
Mainz 
Kiel 
Iserlohn 
ı  Cüstriner 
\ Vorstadt 
Barmen- 

\ Rittershausen 
Offleben 
Limburg 

Hamburg H. 


BEosT) ont 


Name 
der Bahn 


Hessische Ludwigsb. 


K. E.-D. Magdeburg 


Hessische Ludwigsb. 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Elberfeld 
Sächsische Stsh. 
K. E.-D. Altona 

K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 

. E.-D. Altona 


” 


HessischeLudwigsb. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Magdeburg 
Bayerische Stsb. 


Hessische Ludwigsb.| 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Magdeburg 
Sächsische Stsb. 


\ K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Altona 
\ K. E--D. Elberfeld 


Kr %.-D Erfurt 


” 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Magdeburg) 
Meckl. Friedr. Frzb. 
K. E.-D. Elberfeld 
Elsass-Lothring. 


\| K. E.-D. Elberfeld | 


‚Grand Central Belge 

‚Hessische Ludwigsb. 
K.E-D. Altona 

K. E.-D. Elberfeld 


\| K. E.-D. Bromberg 


N K. E.-D. Elberfeld | 


IK. E.-D. Magdeburg 
'K. E.-D. Frankt. a/M. 


| K.E.-D. Altona 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können). 


bez.: 
( — Mainz. 


|jam 23/6. ver- 
\\ kauft. 


ve: Boden- 

reVv1s1ıon. 
am 22/6. auf 
der Strecke 
gef. 


1 Düte ent- 


Amtliche Bekanntmachungen. 
Güterverkehr (Fortsetzung). 

K.K. priv. Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn. (Hinausgabe des Nach- 
trages IV zum Tarife [Theil II] 
für denEil-und Frachtgüter- 
Transport etc. im Lokalver- 
kehre des Hauptbahnnetzes.) 
Mit 15. Juli 1892 tritt im Lokalverkehre 
des Hauptbahnnetzes der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn zu den ab 
1. November 1889 gültigen besonderen 
Bestimmungen und Gebührentarifen 
(Theil II) für den Eil- und Frachtgüter- 
Transport ete. Nachtrag IV in Wirk- 
samkeit. 

Derselbe enthält einen Stationstarif 
für Eil- und Frachtgüter im Verkehre 
von und nach Krakau. 

Soweit durch diesen Nachtrag für 
einzelne Relationen Erhöhungen ein- 
treten, treten die bezüglichen Fracht- 
sätze erst vom 1. September 1892 ab in 
Wirksamkeit. 

Wien, am 4. Juli 1892. (1337) 

Güterverkehr Rumänien-Lindau und 
Vorarlberg. Mit 1. August 1892 gelangt 
zu dem vom 1. Februar 1890 gültigen 
Tarife für den bezeichneten Verkehr der 
Nachtrag III zur Einführung. 

Der Nachtrag enthält einen neuen 
Ausnahmetarif Nr. 6 für Wein, ferner 
Drucktehlerberichtigungen. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
bei den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen bezw. Stationen zum Preise von 
10.5 =5 kr. Oe W. pro Stück erhält- 
lich. 

Wien, am 6. Juli 1892. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. K.K.priv. Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn. (Aufhebung von 
Frachtsätzen im Lokalver- 
kehre.) Mit 31. August 1892 treten 
die im Nachtrage XIV zum hierseitigen 
Lokalgütertarife auf Seite 17 und 18 
(siehe auch Verordnungsblatt Nr. 69 ex 
1891) angeführten Frachtsätze aller 
Klassen, ferner die auf Seite 19 enthal- 
tenen Frachtsätze für Güter des Spezial- 
tarifes 1 zwischen Wien, Jedlesee und 
Korneuburg einerseits und Pardubitz, 
Kolin und Nimburg andererseits ausser 
Kraft. 

Wien, im Juli 1892. 


(1338) 


(1339) 


3. Personen- und Wepäckverkehr, 


Hessische Lndwigs-Eisenbahn. Na- 
mens der betheiligten Verwaltungen 
zeigen wir an, dass am 1. August cr. 
der I. Nachtrag zum Rheinisch-Schwei- 
zerischen Personentarif eingeführt wird 
und bei den Stationen eingesehen werden 
kann. 

Mainz, den 8. Juli 189. nn 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion 


4. Verdingungen. 

Die Lieferung von 23 zweiachsigen 
Durchgangs-, 2 zweiachsigen Personen- 
zug-Gepäck- und 3 vereinigten Post- 
und Gepäckwagen, 59 Wagenachsen, 
112 Trag- und 140 Spiralfedern soll 
öffentlich verdungen werden. Die An- 
gebote mit entsprechender Aufschrift 
sind bis zu dem, am 3. Augustd.J., 
Vormittags 11, WhlAaundn2’Uhr, 
in unserem Geschäftszimmer Nr. 2 DU 
hierselbst W., Königgrätzerstrasse 132 


IV 


stattfindenden Termin an uns gebühren- 
frei einzusenden. Bedingungen und 
Zeichnungen liegen im Zimmer Nr.7,IV 
zur Einsichtnahme aus und können von 
uns gegen posttfreie Einsendung von 
4,50 4 für das Angebot auf sämmtliche 
Wagen und von 1,50 4 für jedes An- 
gebot auf Achsen, beziehungsweise Fe- 
dern in baar oder in 104-Reichspost- 
briefmarken bezogen werden. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 

Berlin, den 1. Juli 1892. (1341MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


9. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von 10 ausrangirten 
Lokomotiven am Dienstag, den 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


| Taschen-Plombirzangen van. Gnss- 
stahl für Bremsenverschlüsse, 


das Beste, was für diesen Zweck 
existirt, empfiehlt die 
Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Specialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. | 


| 
| 
| 


9. . Augusta d. J., Nommkkergıs 
il Uhr in unserem Geschäftsgebäude 
hier, W., Königgrätzerstrasse 132, IV, 
Zimmer Nr. 2. Kaufgebote sind post- 
frei, versiegelt und mit der Aufschrift 
„Ankauf von Lokomotiven“ an uns ein- 
zureichen. Angebotsbogen und Ver- 
kaufsbedingungen können daselbst Zim- 
mer Nr. 7 während der Geschäftsstunden 
eingesehen und gegen postfreie Einsen- 
dung von 55 & in baar oder 50 „8 in 
10 ' 73 - Reichspostbriefmarken bezogen 


werden. Zuschlagsfrist bis zum 
16. August d. J. 
Berlin, den 4. Juli 1892. (1342M G) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


m Schlösser Z 
Ay in allen Sorten, F@ 
N genau nach 
Zeichnung, 
aus bestem 
Schmiedeeisen, 
Federn 
aus Ia Stahl 
liefern billigst 
Zippmann 
& Furthmann, | 
Düsseldorf. 


Eisenbahn- 
©| Wagenthür- 


Berliner Bauanstalt für Eisenkonstruktionen, 
Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousieen 


NIS 
u] 
N ü I 


a 


E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8, 


Telegr.-Adr.: Saucekloss.— Teleph.-AmtIIINo.1203u.674 


Eiserne Baukonstruktionen für Hochbau, 
zanze Risenhbatiwerke (aus Wellblech und Doppel- 
wandblech), Brücken, Decken, Treppen, Bal- 
kons, Thüren, KBenster etc. Ferner Reservoire, 
Blech- u. Gitter-NMaste für Signale und elektrische 


Beleuchtung. 


Barer von | Trägern, Schienen, Bauguss, 
Prospecte auf Verlangen gratis und franco. 


MANNHEIMER MASCHINENFABRIK, MOHR & FEDERHAFF, MANNHEIM 
liefert als langjährige Speecialität: 


Krahnen und Hebe- 
vorrichtungen 
jeder Art. 
Dampfkrahnen, 
Handkrahnen, 
hydraulische und 
electr. Krahnen. 
Patent - Sicher- 
heits-Aufzüge 
für Hand-, Dampf-, 
hydraulischen u. 
electr. Betrieb, den neu- 
esten Anforderungen entspre- 
chend. 


(D. R.-P. 30391 ) 


Rootsgebläse, 
Feldschmieden 
und 


Waggonwaagen, 
| Fuhrwerkswaagen,B 4 
N mit und ohne 

N Billetdruckapparat.& 


Schmiedeherde. 


? Materialprüfungs- 
maschinen. 


Gepäckzeiger- 


Prospecte gratis 


wangen. 


und franco. 
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nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.). 
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an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
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Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.BerlinSW. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streit- 
band durch die Expedition (Bahnhof- N 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr, re es > ee 
Postgebiet jährlich 2 Mk. für sämmt- E - 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 
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Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Zweiunddreissigster Jahrgang. 
Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 16. Juli 1892. 
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verwaltungen: Betriebseinnahmen im Mai d. J. Nordostbahn. Einnahmen der Eisenbahnen von 
Tagesordnung der am 3. August GrundbücherlicheEintragung des Fussgängertunnel zwischen den Costa-Rica. 

d. J. in Hamburg zusammen- staatlichen Eigenthums der | Bahnhöfen Kings Cross der | Urtheile des Reichsgerichts: 
tretendenVereinsversammlung. beiden Duxer Bahnen. | Nordbahn u. der Metropolitan- Erkenntniss vom 29/2. 1892. 

Die Handelspolitik Spaniens Vorsichtsmaassnahmen gegen das bahn in London. Erkenntniss vom 4/4. 1892, 
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und die Stadtbahn. Mühlkreisbahn, en den Weltaus: von Heilmann. 

Die Gesetzesvorlagen über zwei Lokalb Budapest-Lajosmizse, EI ee uns Tan hen Chi Eine neue Berglokomotive. 
Steierische Bahnen. Kronstadt-Häromszeker L.-B., | Caoo und St Louis 998 | Personalnachrichten: 

Die Bosnische Eisenbahnlinie Lokalb. Eperies-Bartfeld, | ey Luulıye Mer Stadt Hochh h Preussische Staatseisenbahnen, 
Janjice-Bugojno u. die Flügel- Lokalb. Grän-Almäs-Füzitö, in Chic 1 5 warm Sächsische Staatseisenbahnen. 
bahn v.Dolny-Vakuf nach Jaja. Bäres-Pakräcser Eisenbahn. ee Amtliche Bekanntmachungen: 

Gesetz zur Abwehr u. Tilgung Börsenbericht. | Aus Südamerika: 1. Verkehrsstörungen. 
der Rinderlungenseuche. . Be | . Sao Paulo Bahn in Brasilien. 2. Verkehrswiederaufnahme, 

Verhandlungen im Eisenbahn- in een |  VorortverkehrderBrasilianischen 3. Güterverkehr. 
ausschuss des Oesterr. Abgeord- 5 E 2 ö 2 Centralbahn. | 4. Personen-und Gepäckverkehr. 
netenhauses. Aus Grossbritannien: ‚ Eisenbahnen in Venezuela. ı 5. Verdingungen. 

Ertheilung von Vorkonzessionen Antrag desLondoner Grafschafts- Bolivianische Eisenbahnen. | 6. Verkauf von Altmaterialien. 
in Oesterreich. ausschusses (County Council). | Andenbahn in Argentinien. Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Tagesordnung der am 3. August d. J. in Hamburg zusammentretenden Vereinsversammlung. 
Die Vereinsversammlung tagt im „Patriotischen Gebäude“ — Sitzungssaal der Bürgerschaft. 


I. Vortrag des Jahresberichtes der geschäftsführenden | b) Entscheidung der Frage, ob die Vorschrift über 
Verwaltung des Vereins. | die Gültigkeitsdauer der zusammenstellbaren 


RE : 2 Fahrscheinhefte ($ 6 Abs. 1 der „Bestimmungen“) 
II. Neuwahl von 6 Mitgliedern des Preisausschusses. F aa rel, er Srine 
4 PS Br als eine tarifarische Bestimmung im Sinne 
(Vorlage der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins.) des & 20 Abs. 2 der Vereinssatzungen Ins 
sehen ist. 
c) Festsetzung des Zeitpunktes, mit welchem event!. 
der Beschluss unter a in Kraft treten soll. 

V. Antrag des Ausschusses für Angelegenheiten des Per- 
sonenverkehrs auf Fortführung der Statistik über die Ergeb- 
nisse des Verkehrs auf zusammenstellbare Fahrscheinhefte 
über das Jahr 1892 hinaus. 

Ausschuss für Angelegenheiten des 

Personenverkehrs. 


III. Antrag des Ausschusses für Angelegenheiten des 
Personenverkehrs auf Abänderung der Tarifbestimmungen 
über die Beförderung von Sonderzügen (Extrafahrten), sowie 
von einzelnen, besonders gestellten Personen-, Kranken- und 
Gepäckwagen (Anhang I des Uebereinkommens zum Vereins- 
Betriebsreglement). 

Ausschuss für Angelegenheiten des 
Personenverkehrs. 


(Berichterstattende Verwaltung: Generaldirektion der Gross- R mat s 
herzoglich Badischen Staatseisenbahnen.) (Berichterstattende Verwaltung: Königliche Eisenbahn- 
\ direktion zu Berlin.) 


IV. a) Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu VI. Antrag des Ausschusses für Angelegenheiten der 
Berlin auf Abänderung der auf die Gültigkeits- | gegenseitigen agenbenutzung auf Beseitigung des Wider- 
dauer der Fahrscheinhefte bezüglichen Festsetzun- | spruches zwischen den Bestimmungen des Vereins-Wagenüber- 
gen in 86 Abs. 1 (letzter Satz) der „Bestimmungen | einkommens und dem Gewohnheitsrechte hinsichtlich des 
über die Ausgabe von zusammenstellbaren Fahr- | Rechtes der Wiederbeladung fremder Wagen nach Nicht- 
scheinheften* (Anhang II des Uebereinkommens | Vereinsbahnen (Aenderung bezw. Ergänzung der Bestimmungen 


zum Vereins-Betriebsreglement). in den $$ 2, 3 und 7 des Uebereinkommens). 
Ausschuss für Angelegenheiten des Ausschuss für Angelegenheiten der gegen- 
Personenverkehrs. seitigen Wagenbenutzung. 
(Berichterstattende Verwaltung: Generaldirektion der Gross- (Berichterstattende Verwaltung: Königliche Eisenbahn- 


herzoglich Badischen Staatseisenbahnen.) direktion zu Elberfeld.) 


VII. Antrag des Ausschusses für Angelegenheiten der 
gegenseitigen Wagenbenutzung auf Ergänzung der Bestim- 
mungen in $ 3 Abs. 8 des Vereins-Wagenübereinkommens. 


Ausschuss für Angelegenheiten der gegen- 
seitigen agenbenutzung. 
(Berichterstattende Verwaltung: Generaldirektion der Gross- 


herzoglich Badischen Staatseisenbahnen.) 


VIII. Antrag der Direktion der priv. Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft auf Abänderung der 
in der Anlage III (unter E) des Vereins-Wagenübereinkommens 
enthaltenen Bestimmungen über die Verladung von losem Heu, 
Stroh, Tabak, Baumrinde und dergl. 

Ausschuss für Angelegenheiten der 
seitigen agenbenutzung. 
(Berichterstattende Verwaltung: Königliche Eisenbahndirektion 
zu Frankfurt aM.) 


IX. Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin 
auf Ergänzung der Anlage III des Vereins - Wagenüberein- 
kommens durch Aufnahme von Bestimmungen über die Verla- 
dung von leeren Fässern usw. 

Ausschuss für Angelegenheiten der gegen- 
seitigen nee 
(Berichterstattende Verwaltung: Königliche Eisenbahndirektion 
zu Frankfurt a/M.) 


gegen- 


X. Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu Han- 
nover auf Ergänzung der Anlage III des Vereins-Wagenüber- 
einkommens durch Aufnahme von Bestimmungen über die Ver- 
ladung von Fahrzeugen und Maschinen mit Rädern. 
Ausschuss für Angelegenheiten der gegen- 

seitigen ee 
(Berichterstattende Verwaltung: Generaldirektion der Königlich 
Württembergischen Staatseisenbahnen.) 


X1. Antrag des Verwaltungsrathes der K. K. priv. Süd- 
bahn-Gesellschaft auf Auslegung der Bestimmung in Art. 25 
Ziffer 2 (unter b) des Uebereinkommens zum Vereins-Betriebs- 
reglement. 
Ausschuss für Angelegenheiten des Güter- 

verkehrs. 
(Berichterstattende Verwaltung: Königliche Eisenbahndirektion 
— linksrheinische — zu Köln.) 


XII. Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Frankfurt a/M. auf Ergänzung der Bestimmung in $ 2 Abs. 7 
der „Dienstanweisung, betreffend das Feststellungs-, Melde- 
und Nachforschungsverfahren bei fehlenden, überzähligen, be- 
schädigten oder mit Gewichtsverminderung angekommenen 
Gepäckstücken und Gütern“ (Anhang IIIa des Uebereinkom- 
mens zum Betriebsreglement). 

Ausschuss für Angelegenheiten des 
Güterverkehrs. 
(Berichterstattende Verwaltung: Verwaltungsrath der Hessi- 
schen Ludwigs-Eisenbahngesellschaft.) 


XII. Abänderung des Vereins - Betriebsreglements mit 
Rücksicht auf die bevorstehende Einführung des „Internatio- 
nalen Uebereinkommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr.“ 

a) Abschnitte I—III, S$ ı bis einschl. 38. 

Ausschuss für Angelegenheiten des 
Personenverkehrs. 
(Berichterstattende Verwaltung: K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen.) 

b) Eingangsbestimmungen, Abschnitt IV, 88 39 bis einschl. 91, 

Schlussbestimmung und Anlagen 1—4. 
Ausschuss für Angelegenheiten des 
Güterverkehrs. 
(Berichterstattende Verwaltung: K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen.) 


XIV. Abänderung des Uebereinkommens zum Vereins- 
Betriebsreglement mit Rücksicht auf die bevorstehende Ein- 
führung des „Internationalen Uebereinkommens über den 
Eisenbahn-Frachtverkehr“. 

a) Art. 1 bis einschl. 6, Anlage A und B, sowie Anhang II.*) 
Ausschuss für Angelegenheiten des 
Personenverkehrs. 
(Berichterstattende Verwaltung: K. K. Generaldirektion der 

h Oesterreichischen Staatsbahnen.) 
b) Eingangsbestimmung, Art. 7 bis einschl. 29, Anlage C, D 
und E sowie Anhang III bis einschl. V. 
Ausschuss für Angelegenheiten 
R verkehrs. 
(Berichterstattende Verwaltung: K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen.) 


des Güter- 


*) Wegen des Anhanges I (Tarifbestimmunee i 
siehe lfd. Nr. III der N gen usw.) 
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XV. Antrag des Technischen Ausschusses auf Ergän- 
zung der Vereinssatzungen durch Einfügung von Bestimmun- 
gen über die Technikerversammlung. 

Ausschuss für die Vereinssatzungen. 
(Berichterstattende Verwaltung: Verwaltungsrath der K. K. 

priv. Oesterreichischen Nordwestbahn.) 


XVI. Frage der Zuständigkeit des Ausschusses für An- 
gelegenheiten des Güterverkehrs zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung von Streitfällen bezw. Antrag des Ausschusses für 
die Vereinssatzungen auf Aenderung der Bestimmungen in $ 22 
der Satzungen. 

Ausschuss für:die Vereinssatzung 
(Berichterstattende Verwaltun 

der Sächsischen 


en. 
: Königliche Generaldirektion 
taatseisenbahnen.) 


XVI. Antrag des Ausschusses für die Vereinssatzungen 
auf Ergänzung des $ 24 der Vereinssatzungen. 
Bluse für die Vereinssatzungen. 
(Berichterstattende Verwaltung: Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


XVIII. Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Erfurt auf Abänderung der SS 7 und 8 des Uebereinkommens, 
betreffend den Diensttelegrammverkehr auf den Telegraphen- 
linien des Vereins. 

Ausschuss für die Vereinssatzun 
(Berichterstattende Verwaltung: Direktion der 

Eisenbahnen.) 


XIX. Antrag der Direktion der Nordbrabant-Deutschen 
Eisenbahngesellschaft, den Niederländischen Vereinsverwal- 
tungen die Ermächtigung zur Einführung der Mittel- 
europäischen Zeit zu ertheilen. 

Sonderausschuss. 
(Berichterstattende Verwaltung: Königliche Eisenbahndirektion 
— rechtsrheinische — zu Köln.) 


en. 
fälzischen 


XX. Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion — rechts- 
rheinischen — zu Köln auf Ahndran der auf den Zeichnungs- 
blättern IV und XV der „Technischen Vereinbarungen über den 
Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupteisenbahnen“ an- 
gegebenen Stärke des Kuppelungsbügels. 

Technischer Ausschuss. 
(Berichterstattende Verwaltung: K. K. Generaldirektion der 

Oesterreichischen Staatsbahnen.) 


XXI. Antrag des Technischen Ausschusses auf Aende- 
rung des in $ 72 Abs.2 der „Technischen Vereinbarungen über 
den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupteisenbahnen“ 
festgesetzten Maasses für die grösste zulässige Spurkranzhöhe. 

Technischer Ausschuss. 
(Berichterstattende Verwaltung: Generaldirektion der Königlich 
Württembergischen Staatseisenbahnen.) 


XXII. Antrag des Technischen Ausschusses auf Er- 
änzung des $ 117 der „Lechnischen Vereinbarungen über den 
au und die Betriebseinrichtungen der Haupteisenbahnen“ 

durch Aufnahme einer Bestimmung über die Umgrenzung der 
Güterwagen für durchgehenden Verkehr und auf entsprechende 
Ergänzung des Zeichnungsblattes XI. 
Technischer Ausschuss. 
(Berichterstattende Verwaltung: Generaldirektion der Königlich 
Württembergischen Staatseisenbahnen.) 


XXIII. Antrag des Technischen Ausschusses auf Ab- 
änderung der Muster für die Aufschreibungen der Radreifen- 
bruch-Statistik. 

Technischer Ausschuss. 
(Berichterstattende Verwaltung: Direktion der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn.) 


XXIV. Bericht der geschäftsführenden Verwaltung des 
Vereins über die Verwaltung der Vereinskasse. 


XXV. Bericht des Verwaltungsausschusses der Versor- 
ungskasse für Vereinsbeamte. 
ER tesstättende Verwaltung: Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen.) 


XXVI. Neuwahl der aus Verwaltungen gebildeten stän- 
digen Ausschüsse des Vereins. 
orlage der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins.) 


XXVIl. Neuwahl des Verwaltungsausschusses der Ver- 
sorgungskasse für Vereinsbeamte. 


XXVIIl. Wahl der geschäftsführenden Verwaltung des 
Vereins für die nächsten 4 Jahre. 


XXIX. Wahl des 
Vereinsversammlung. 
Berlin, im Juni 1892. 
Die geschäftsführende Verwaltung des Vereins. 
Krancke. 


Ortes für die nächste ordentliche 


| 
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Die Handelspolitik Spaniens 


Unter obiger Ueberschrift ist seitens des Bankier Arthur 
Gwinner in Berlin, ehemals Konsul des Deutschen Reiches 
in Madrid, ein Schriftchen erschienen, welches für alle, welche 
mit Spanien Handel treiben oder sich für die Spanischen 
Handelsverhältnisse interessiren, von Bedeutung ist. 

Die bis jetzt erreichten Ergebnisse des Spanischen Aussen- 
handels ergeben nach Gwinner’s Ausführungen, dass Spanien 
fortwährend eine passive Handelsbilanz hat, während doch das 
Land zur Ausgleichung der Mehreinfuhr weder hinreichende 
Geldvorräthe noch grössere Kapitalvorräthe im Auslande besitzt, 
vielmehr noch heute 300—400 Malionen Pesetas für Verzinsung 
und Tilgung seiner mit Französischem Kapital gebauten Eisen- 
bahnen zurückzuzahlen hat. Auch der Fremdenverkehr, welcher 
das passive Gleichgewicht Italiens erklärt, hat noch nicht 
genügende Bedeutung erlangt, um den von der Statistik aus- 

ewiesenen Mehrwerth der Spanischen Einfuhr zu deuten. Im 

urchschnitt der Jahre 1862—1889 betrug die jährliche Mehr- 
einfuhr Italiens 215 Millionen Lire; nur 1871, als der Krieg 
den Zug der Vergnügungsreisenden unterbrochen hatte, war 
das Italienische Handelsgleichgewicht aktiv. Wir müssen 
daher die Ziffern selbst auf ihre Richtigkeit prüfen und finden 
da, nicht nur (durch Vergleich mit der Französischen Statistik), 
dass die Spanischen Ausfuhrbewerthungen vielfach zu niedrig 
angesetzt sind, sondern auch, dass namentlich der Werth der 
Einfuhr überschätzt ist. Letzterer Umstand findet seine Er- 
klärung durch die Entwickelung des Spanischen Zolltarifs; 
verfügte z. B. ein Minister die Ermässigung gewisser Zölle 
von 25 auf 20 8, so wussten die Catalanen durch ihre ge- 
schickte Vertretung zu bewirken, dass die Werthbemessung 
der Waaren, nach welcher der Gewichtszoll berechnet wurde, 
trotz sinkenden Preises der wichtigen Artikel, doch stets eine 
übertrieben hohe blieb. Jene Werthbemessung wird in der 
Berechnung beibehalten und erklärt sich auf solche Weise die 
übertriebene Werthbemessung der Spanischen Einfuhr. Was 
die für den Ausgleich der Handelsberechnungen der modernen 
Kulturstaaten immer grössere Bedeutung gewinnende Werth- 
PIGheReREE anlangt, so müssen wir uns auf den Hinweis 
eschränken, dass Spanien bis Anfang der achtziger Jahre 
zum Ausbau seiner Eisenbahnen und Deckung seiner Minder- 
einnahmen grosse Summen im Ausland geborgt, seitdem aber 
seine Staatsschuld zum erheblichen Theil zurückgekauft und 
eine äussere Staatsanleihe nicht aufgenommen hat. Endlich 
ist zu bemerken, dass die in der amtlichen Berechnung inbe- 
riffene Bewegung der Edelmetalle vollständig unzuverlässig 
ist, da die Goldrimessen, bei Ein- und Ausfuhr, von Ange- 
stellten der Wechsler über die Spanisch-Französische Grenze 
gebracht werden und sich zum grössten Theil der Verzollung 
entziehen. 

Nach der Deutschen Berechnung betrug die Einfuhr aus 
Deutschem Zollgebiet 1889 44 Millionen Mark. Der Handel 
Spaniens mit Portugal ist zu überwiegendem Theile Durch- 
gangsverkehr; beide Länder haben gleiche Erzeugnisse und 
gleiche Bedürfnisse, daher wenig mit einander auszutauschen. 
Die Zolleinnahmen Spaniens betrugen im Jahre 1890 97 500 000 
Pesetas. Durchgangsverkehr besitzt Spanien fast gar nicht. 
Früher versuchten die amtlichen Handelstabellen den wirk- 
lichen Ursprungs- und Bestimmungsort der Waaren festzu- 
stellen; da dies nur theilweise gelang, ging die Statistik nach 
und nach, und seit 1885 ganz zu dem Sven über, sich nur 
an den nächsten, unmittelbaren Ursprungs- und Bestimmungs- 
ort zu halten. Hierdurch erscheint der Handel mit den Nach- 
barländern, Frankreich und Portugal, sowie mit den Schiff- 
fahrt und Transitverkehr treibenden Nationen, wie Gross- 
britannien und Holland, auf Kosten der übrigen Staaten 
grösser, als er in Wirklichkeit ist. Auch manche besonders 
auffällige Absonderlichkeiten der Tabelle finden hierdurch ihre 
Erklärung; z. B. dass Spanien 1876 von Brasilien für 5\/; Mil- 
lionen Pesetas Baumwolle erhielt, 1890 dieser Artikel aber 
ganz fehlt, weil er über England oder Frankreich bezogen 
worden ist. Ebenso verhält es sich mit dem Peruanischen 
Guano. 

Die Einfuhr aus Deutschland umfasst die bedeutende 
Ausfuhr des nee Freihafengebietes (Palmöl, Alkohol 
usw.), welcher in der Deutschen Statistik nicht erscheint. Da- 
gegen ist Spaniens Ausfuhr nach Deutschland sehr viel grösser, 
als die Spanische Handelsstatistik nachweist; insbesondere 
sind die sämmtlichen Kupfer- und Eisenerze im Werthe von 
11 Millionen Pesetas, welche Spanien 1890 nach Holland ver- 
schifft hat, unzweifelhaft für Deutschland bestimmt. 

Von Italien bezieht Spanien Fassdauben und Holzkohle 
in im Durchgangsverkehr), Gemüse und Schwefel. Die 

älfte der Spanischen Ausfuhr nach Italien entfällt auf Roh- 
eisen, ein weiteres Fünftel auf Sardinen und andere Fische. 

An Marokko lieferte Spanien 1890 nur für 470 000 Pesetas 
Waaren verschiedenster Gattung, bezog dagegen für 8 Millionen 
Pesetas Gemüse, Eier, Getreide und Rindvieh. Der Rest des 


in den letzten Jahrzehnten. 


Verkehrs betrifft Silbermünzen, in Ein- und Ausfuhr. Aus 
Norwegen empfing Spanien für 16 Millionen Pesetas Kabeljau 
(Klippfisch), aus Schweden für 2 Millionen Pesetas desgleichen, 
71/o \ illionen Pesetas Alkohol, 6,5 Millionen Pesetas Holz. Der 
Export nach beiden Ländern ist verschwindend; ebenso der 
nach Russland, das aber für 23 Millionen Pesetas Weizen und 
anderes Getreide aus Odessa nach Barcelona versandte, sowie 
für 6 Millionen Pesetas Holz aus den Häfen der Ostsee. Von 
Aegypten bezieht Spanien Baumwolle, aus der Türkei Baum- 
wolle und Weizen. 

Einen namhaften Aufschwung hat Spaniens Handel mit 
Mexiko, Argentinien und den übrigen Südamerikanischen 
Republiken Spanischen Ursprungs genommen ; diese sind nächst 
den eigenen Kolonien die besten Abnehmer für Spaniens 
industrielle Erzeugnisse. 

Aus den Vereinigten Staaten bezog Spanien 1890: 


Petroleum für 11 Mill. Pesetas | Holz für 2,6 Mill. Pesetas 
Baumwolle „ 51 ,„ n Getreide „23 „ R 
Fassdauben „ 7 „ ” | Tabak N 3-Dieh“ ” 


lieferte dagegen nach Nordamerika: 

manganhaltige Eisenerze für | Rosinen für 10,4 Mill. Pesetas 
4,5 Millionen Pesetas nlranbenes. 91%, 2 

Mandeln für 2,5 Mill. Pesetas | 

Von Grossbritannien empfängt Spanien für seine Me- 
talle, Erze, Weine und Südfrüchte besonders Maschinen, Me- 
tall- und Textilwaaren. 

Der Handel mit Frankreich umfasst alle Zweige der 
Spanischen Volkswirthschaft, erreicht annähernd 40 $ des ge- 
sammten Aussenverkehrs Spaniens und ist für seine Handels- 
politik von ausschlaggebender Bedeutung. 

Alle übrigen Veränderungen werden in den Schatten ge- 
stellt durch die Zunahme der Weineinfuhr um 191 Millionen 
jährlich. Zunächst an Bedeutung kommt der Bergbau, der 
seit der Römerherrschaft mit ihrem Sklavenbetrieb ein küm- 
merliches Dasein fristete und erst im Zeitalter der Maschinen 
zu alter Blüthe entstanden ist. Noch 1876 betrug die Ausfuhr 
Spaniens nur 359 t Kupfer, 1890 aber (mit Einschluss des in 
Erzen enthaltenen Metalles) 46000 t, d. i. über 1, der Welt- 
hervorbringung. Die Ausfuhr der Erze aller Art hat sich auf 
das Fünffache gehoben. Verdoppelt sehen wir die Ausfuhr 
von Korkstopfen, Schuhen, Papier, Wolle, Vieh; verdreifacht 
die Ausfuhr von Südfrüchten, Olivenöl und wollenen Geweben, 
während die Zunahme der Ausfuhr von baumwollenen Ge- 
weben im Gewicht das Vierfache, im Werth das Fünffache er- 
reicht hat. Ungünstig sind nur die Ziffern für die Hülsen- 
früchte und einige andere weniger brauchbare Erzeugnisse der 
Landwirthschaft; der gesteigerte Verbrauch sowie der Wett- 
bewerb des Amerikanischen und Russischen Getreides erklären 
die erhöhte Weizeneinfuhr zur Genüge. Es ist hervorzuheben, 
dass Spaniens Bevölkerung in 15 Jahren nur um ungefähr 6% 
gestiegen ist. Wie vielmehr der Wohlstand gestiegen, beweist 
im selben Zeitraum der 50—80 % gesteigerte Verbrauch von 
Zucker, Kaffee, Klippfisch und anderen Lebensbedürfnissen. Da- 
neben erscheint die Zunahme der Einfuhr von Webewaaren 
geringfügig und beweist, dass die seitherigen Schutzzölle voll- 
kommen ausreichend sind. Nur Luxusgegenstände, z. B. 
Seidenzeuge, weisen eine starke Mehreinfuhr auf. Die Einfuhr 
aller wichtigen Rohmaterialien für die Industrie: Kohlen, 
Baumwolle, Jute, Chemikalien, Thierfelle u. s. f. zeigt erheb- 
liche zum Theil überraschende Steigerung. Dass bei solcher 
Entwickelung der gewerblichen Thätigkeit die Einfuhr von 
Maschinen eine bedeutende Zunahme ertuhr, darf nicht Wunder 
nehmen. Die Spanische Eisenindustrie ist noch jung, aber 
viel ke chend, weil ihr (im Gegensatz zu Italien) die Roh- 
erzeugnisse, Kohle und die vorzüglichsten Erze, in unbegrenzten 
Mengen zur Verfügung stehen. Noch 1876 musste Spanien 
sein Roheisen überwiegend vom Auslande beziehen: 1890 über- 
Sue die Ausfuhr den Import; und im vergangenen Jahre 
meldeten Englische Fachblätter als Kuriosum die Einfuhr 
Spanischen Roheisens in Grossbritannien; 1882 wurden die 
ersten Schienen, 1886 der erste Bessemerstahl in Spanien fabri- 
zirt. Bis jetzt ist Bilbao der Hauptsitz der Spanischen Eisen- 
industrie; zahlreiche aufblühende Hütten und Hochöfen sind 
dort entstanden, während die Ausfuhr von Erzen nach Deutsch- 
land und Grossbritannien wachsende Bedeutung behält. 
Bilbao brachte zur Ausfuhr an Eisenerz: 

1879 1117836 t 1883 3378234 t 

1880 2345598 „ 1884 3155432 „ 

18831 2500532 „ 1885 3295992 „ 1889 3885612 „ 

18382 3692542 „ 1886 3160047 „ 1890 4272918 , 

Aber noch harren kaum weniger reiche Lager der besten 
Eisenerze in den Provinzen Sevilla, Cordoba und Almeria auf 
Kapital und Unternehmungsgeist zu ihrer Aufschliessung. 
Kohlen werden gewonnen in Asturien; dann bei Barruelo in 
Nordkastilien, San Juan de las Abadesas in den östlichen 


1887 4170422 t 
1838 3591637 „ 
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Pyrenäen, ‚Belmez und La Reunion in Andalusien. Andere 
Kohlendistrikte in den Provinzen Cuenca, Teruel und in den 
Centralpyrenäen bedürfen noch besserer Eisenbahnverbindung, 
um mit Vortheil erschlossen werden zu können. Unter so 
günstigen Voraussetzungen erscheint das Streben Spaniens, 
seine junge Bergindustrie durch Zölle zu schützen, als ein be- 
rechtigtes; um so mehr, als der heimische Markt 1890 einer 
dreifach grösseren Menge von Eisen- und Stahlwaaren des 
Auslandes bedurfte, als 15 Jahre früher. 

Schliesslich sei hervorgehoben, dass die Spanische In- 
dustrie zum weitaus grössten Theile von Spaniern und mit in- 
ländischem Kapital betrieben wird, während der Bergbau in 
erheblicher Proportion in den Händen ausländischer Gesell- 
schaften ruht. 

Die Spanische Schifffahrt hat ihren Antheil an dem stei- 
genden Seeverkehr zu behaupten gewusst; denn die Anzahl der 
in Spanischen Häfen ein- und auslaufenden Schiffe, welche im 
Jahre 1876 22457 Stück mit einem Schiffsraum von 3215 181 
Metertonnen und einer Bemannung von 300856 Mann um- 
fasste, ist im Jahre 1890 auf 33138 Schiffe mit einem Schiffs- 
raum von 11455221 Metertonnen und einer Bemannung von 
744573 Mann gestiegen. Davon fuhren unter Spanischer Flagge 
1876: 11779 Schiffe mit 660115 Metertonnen Schiffsraum und 
einer Besatzung von 155473 Mann und unter fremden Flaggen 
10 678 Schiffe mit 2555 066 Metertonnen Schiffsraum und 145383 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2532 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 14. d. Mts.). 

Nr. 2569 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 14. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Wiener Verkehrsanlagen und die Stadtbahn. 


Endlich sind alle Hindernisse weggeräumt, welche sich 
bisher der Inangriffnahme der diesfälligen Arbeiten entgegen- 
gestellt haben. Wie erinnerlich, waren sowohl die bezüglichen 
Gesetze im Reichsrathe und im Niederösterreichischen Land- 
tage, als auch die Beitragsleistungen seitens der Wiener Stadt- 
gemeinde zu berathen und zu beschliessen. Letztere hat nun 
ihren bisherigen Widerstand aufgegeben und laut Majoritäts- 
beschluss des Gemeinderathes den Verlust von 600000 Al., 
welcher durch die Ablehnung der Leistung der Interkalarzinsen 
seitens des Staates der Gemeinde erwächst, auf sich ge- 
nommen. Schliesslich hat das Abgeordnetenhaus ein Spezial- 
gesetz und zwar über den Schutz der Arbeiter bei den Wiener 
Verkehrsanlagen durch Bestellung eines besonderen Gewerbe- 
inspektors beschlossen und weiter die Regierung durch Re- 
solutionen aufgefordert, die bestehenden gesetzlichen Bestim- 
mungen über den Arbeiterschutz bei Durchführung der Ver- 
kehrsanlagen in Anwendung zu bringen. Die von der 
Opposition verlangte Bestimmung eines Minimallohnes und 
Ausschliessung fremder Arbeiter wurde abgelehnt. Das Herren- 
haus wird voraussichtlich auch dieses Gesetz unverändert an- 
nehmen. Trotz der vorgerückten Bauperiode sollen die Ar- 
beiten doch sofort beginnen. 


Die Gesetzesvorlagen über 2 Steierische Bahnen. 


Der Gesetzentwurf, betreffend die Garantieerhöhung 
für die Eisenbahn Eisenerz-Vordernberg und die 
etwaige Einlösung dieser Bahn durch den Staat wurde im 
Abgeordnetenhause angenommen. In der Debatte wurde der 
Wunsch ausgesprochen, dass den Erfordernissen bezüglich der 
Fahrordnung und der Personentarife dieser Bahn, welche heute 
noch nicht den Bedürfnissen der Bevölkerung entsprechen, 
Rechnung getragen werden möge, und zwar durch eine aus- 
giebige Vermehrung der Züge und Ermässigung in den jetzt 
bestehenden Tarifen. j 

Die Ueberschreitung der Baukosten wurde vom Bericht- 
erstatter gerechtfertigt. 

., Eine gleiche nnahme fand der Gesetzentwurf, be- 
treffend die Zugeständnisse und Bedingungen für den Bau der 
Murthalbahn, nachdem auf die Naturschätze, welche 
durch diesen Bau gehoben werden sollen, mehrfach hinge- 
wiesen wurde. 

(Den Ausschussbericht über diese beiden Bahnen tragen 
wir nach.) 


Mann Besatzung; in 1890: 16915 Schitfe mit 2256883 Meter- 
tonnen Schiffsraum und 355389 Mann Besatzung und unter 
fremden Flaggen 21223 Schitfe mit 9198338 Metertonnen 
Schiffsraum und 389 184 Mann Besatzung. 

Der Löwenantheil des Seeverkehrs unter ausländischer 
Flagge entfällt natürlich auf England. Einer besonderen Be- 
vorzugung durch Ditferentialzölle erfreute sich die Spanische 
Schifffahrt, namentlich im Verkehr mit den Kolonien. Ein wei- 
terer wichtiger und erfolgreicher Schritt geschah vor einigen 
Jahren durch die staatliche Unterstützung der Compania Tras- 
atläntica in Barcelona, deren Postschiffe regelmässige Fahrten 
nach den Philippinen, Newyork, Cuba, Puertorico, Mexiko, Argen- 
tinien, Uruguay, Fernando Poo und Marokko ausführen. Diese 
Gesellschaft verdankt ihre Entstehung Spaniens grösstem Kauf- 
mann, Antonio Lopez, einem Asturier, der mittellos nach Cuba 
ausgewandert war und als vielfacher Millionär vor wenigen 
Jahren in Barcelona starb, wo ihm auf einem der schönsten 
Plätze der Stadt ein Denkmal gesetzt ist. Die Bestrebungen 
Spaniens, durch Prämien und Zollbefreiung den heimischen 
Schiffbau zu fördern, sind weniger erfolgreich gewesen. Na- 
mentlich ist der Versuch, Kriegsschiffe zu bauen, wofür nach 
dem Streit mit Deutschland um die Karolinen sehr bedeutende 
Summen ausgesetzt wurden, bis jetzt fehlgeschlagen, und das 
dafür verausgabte Geld muss grösstentheils als vergeudet be- 
trachtet werden. 


Die Bosnische Eisenbahnlinie TUE one und die Flügel- 
bahn von Dolny-Vakuf nach Jaja. 


Durch den Bau dieser vom ÖOesterreichischen Abgeord- 
netenhause genehmigten Eisenbahn wird eine neue Linie in 
Bosnien geschaffen, welche nach ihrer Vollendung voraussicht- 
lich ihre Fortsetzung an die Dalmatinische Grenze finden und 
später von da bis Spalato fortgeführt werden soll, dem schön- 
sten und grössten Seehafen an der Dalmatinischen Küste. 

Auch im Ungarischen Abgeordnetenhause wurde eine die- 
selbe Bahnlinie betreffende Regierungsvorlage angenommen. 
Aus dem Ausschussberichte seien oe die Bosnischen 
Eisenbahnen überhaupt betreffende Stellen hervorgehoben: 
„Mit Genugthuung ist davon Kenntniss zu nehmen, dass alle 
jene volkswirthschaftlichen und politischen Voraussetzungen 
eingetroffen sind, auf Grund deren die Gesetzgebung den frü- 
heren Vorlagen der Regierung über die Bosnischen Fisenbahu? 
bauten ihre Zustimmung ertheilte Die finanziellen Voraus- 
setzungen sind insofern eingetroffen als die Zahlung der 
Zinsen der Bosnischen Eisenbahnanlehen an die gemeinsamen 
Aktiven stets regelmässig erfolgte und auch mit der Tilgung 
des Kapitals bereits begonnen wurde. In volkswirthschaft- 
licher Beziehung ist hervorzuheben, dass die okkupirten Pro- 
vinzen von Jahr zu Jahr als Exportland Ungarns an Bedeutung 

ewinnen. Eine Vergleichung der Statistik des Ungarischev. 

aarenverkehrs im Jahre 1890 ergibt, dass Bosnien und d’,e 
Herzegowina bereits jetzt für Ungarn fast dieselbe Bedeutr,n 
besitzen, wie Italien oder Serbien. Der wesentlichste F?_ktor 
unseres Exportes nach den okkupirten Provinzen sind af,ar die 
Eisenbahnen. Unter diesem Gesichtspunkte ist der P,au der 
jetzt geplanten Linie besonders zu billigen, da die%elbe ein 
fruchtbares Gebiet durchschneidet.“ 


Gesetz zur Abwehr und Tilgung der Rinderlungz ;enseuche. 


Auch dieser Anhang zur Viehseuchenkoravention mit 
Deutschland wurde vom Oesterreichischen Abge ordnetenhause 
unter der Voraussetzung angenommen, dass Seitens Ungarns 
dieselben Maassregeln getroffen werden. Es besteht kein 
Zweifel, dass die Regierung sich schon Wergewissert hat 
dass auch in gleichem Sinne von der Ungarischen Regierung 
vorgegangen werden wird. 


Verhandlungen im Eisenbahnausschuss des Oesterreichischen 
Abgeordnetenhauses. 


a) Der Handelsminister erklärte, dass die Trassir 
Bahn Rozwadow-Jaroslau in diesem Tan 
nommen werden sollte, dass jedoch der Mangel an disponiblen 
Fonds dies unmöglich mache Das Handelministerium habe 
jedoch die zur Transirunp Won yendigen Beträge in sein Budget 
für 1893 aufgenommen. s ist anzurehmen, dass im nächsten 
Jahre die Trassirungsarbeiten vorgenommen werden können. 

b) Die Petition der Stadtgemeinde und Bezirksvertretung 
von Karlsbad, betreffend die Errichtung des neuen Bahn- 
hofes, wurde der Regierung zur Würdigung abgetreten. 

(Ausführlicheres hierüber tragen wir nach.) 


Ertheilung von Vorkonzessionen in Oesterreich. 
Das Handelsministerium hat folgende Bewil]i e 
Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: Pi: u 
a) dem Verwaltungsrathe der Lokalbahn Gleisdort - Weiz für 
eine mit der Schmalspur von 0,76 m auszuführende Lokal- 
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bahn von der Station Weiz und durch das obere 
Feistritzthal nach Birkfeld; 

b) der Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen in Wien 
für eine normalspurige Lokalbahn von Guntramsdorf 
nach Traiskirchen, und 

c) dem Ingenieur Maximilian Pollak in Wien für eine Fort- 
setzung der projektirten Lokalbahn von Grammat- 
Neusiedel nach Klausen-Leopoldsdorf, von 
letzterem Orte bis zur Station Rekawinkel der Staats- 
bahnlinie Wien-St. Pölten, 


sämmtlich auf die Dauer von 6 Monaten. 


Bahneröffnungen im Monat Mai d. J. 

Im genannten Monat hat das Oesterreichisch-Ungarische 
Eisenbahnnetz einen Zuwachs von 0,64 km erfahren, und zwar 
durch die am 1. Mai d. J. erfolgte Eröffnung der Fortsetzun 
der Dampftramwaystrecke Westbahnlinie-Baumgarten bis nach 
Hütteldorf (Neue Wiener Tramwaygesellschaft). Ausserdem hat 
auf nachstehenden Eisenbahnstrecken die Wiedereröffnung des 
während der Wintermonate eingestellten Betriebes stattge- 
funden: Am 1]. Mai d. J. auf der Flügelbahn Grinzinger- 
strasse-Heiligenstadt der Dampftramway Wien-Nussdorf, am 
8. Mai d. J. auf der Gaisbergbahn und am 15. Maid. J. auf 
der Achenseebahn. 


Betriebseinnahmen im Monat Mai d. J. 


In jenem Monate wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 11736659 Personen und 
7 686 025 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 23 962438 fl. erzielt, d. i. für das Kilometer 865 fl. Hier- 
von entfallen auf die Ungarischen Bahnen zusammen 6 733 325 fl. 
und auf die Oesterreichischen Bahnen zusammen 17229 113 1. — 
Im gleichen Monat 1891 betrug die Gesammteinnahme, bei einem 
ehe von 11031808 Personen und 7083851 t Güter, 
24 694 662 A. oder für das Kilometer 924 fl.; daher ergibt sich 
für den Monat Mai d. J. eine Abnahme der kilometrischen 
Einnahmen um 6,4 ®. 

Die auf den Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
in den ersten 5 Monaten 1892 erzielten Transporteinnahmen 
beziffern sich auf 112293528 fl. (hiervon entfallen auf die 
Ungarischen Bahnen zusammen 33332553 fl. und auf die 
Oesterreichischen Bahnen zusammen 78 890 975 fl.), in der gleichen 
Periode des Vorjahres auf 115829152 fl. Da die durchschnitt- 
liche Gesammtlänge der Oesterreichisch - Ungarischen Eisen- 
bahnen für die ersten 5 Monate des laufenden Jahres 97711 km, 
für den gleichen Zeitraum des Vorjahres dagegen 26736 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme für das 
Kilometer für den erwähnten Zeitraum 1892 auf 4050 fl. gegen 
4332 fl. im Vorjahre, d. i. um 9282 fl. ungünstiger oder auf 
das Jahr berechnet, für 1892 auf 9720 fl. gegen 10397 fl. im 
Vorjahre, d. i. um 677 fl., mithin um 6,5 $ ungünstiger. 

Nach dem auf Grund der Einnahmezitfern der ersten 
5 Monate 1892 für das Jahr ermittelten Kilometerergebnisse 
haben von den im „Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schiftt.* aut- 
gezählten 125 Eisenbahnen folgende die höchsten Einnahmen: 
die Wiener Verbindungsbahn 91481 fl., die Aussig - Teplitzer 
Bahn 51725 fl., die Kaschau-Oderberger Bahn (Oesterreichische 
Strecke) 33062 fl. die Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Haupt- 
bahnnetz) 25716 H.. die Leoben-Vordernberger Bahn 21082 A. 
und die Südbahn (Hauptbahnnetz und Lokalbahnen in Oester- 
reich) 19 380 fl. 


Grundbücherliche Eintragung des staatlichen Eigenthums der 
beiden Duxer Bahnen. 


Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
hat im Jahre 1891 beim Prager Landesgerichte, unter Bei- 
bringung eines Amtszeugnisses des Handelsministers, um die 
grundbücherliche Eintragung des staatlichen Eigenthums- 
rechtes auf sämmtlichen unbeweglichen Vermögensbestand- 
theilen der beiden Duxer Bahnen angesucht. Die Verwaltungen 
der beiden Bahnen haben jedoch damals sofort eine Eingabe 
dem Prager Landesgerichte überreicht, in welcher die Bitte 
ausgesprochen wurde, die Uebertragung des Eigenthums- 
rechtes der beiden Bahnen an die Staatsverwaltung nicht voll- 
ziehen zu lassen, so lange sich die beiden Gesellschaften mit 
der Regierung hinsichtlich der Einlösungsrente nicht geeinigt 
haben. Auf diese Eingabe hin erfloss ein Bericht des Landes- 
EEE nach welchem das Grundbuchsgericht erst dann in 

ie Lage komme zu handeln, wenn ein Ansuchen der Parteien 
um die Bewilligung einer Eintragung vorliegt; das Grund- 
buchgericht habe dann das Gesuch der Parteien und dessen 
Beilagen nach $ 94 des Grundbuchgesetzes einer genauen 
Prüfung zu unterziehen und dürfe eine grundbücherliche Ein- 
tragung nur unter den Voraussetzungen dieses Paragraphen 
bewilligen. Seitdem hat sich die Situation insofern verändert, 
als mittlerweile die Einlösungsrente von der Staatsverwal- 
tung allerdings einseitig und mit einem gewissen Vorbehalte 
festgesetzt und die fällige erste Halbjahrsrate zur Zahlung 


angewiesen wurde. Die Verwaltungen der Duxer Bahnen 
haben aber erklärt, dass sie die fixirte Einlösungsrente in 
keiner Weise auch nur annähernd als richtig anerkennen und 
die Zahlung lediglich als eine Abschlagsleistung unter der 
ausdrücklichen Verwahrung dagegen acceptiren, dass durch 
die Annahme des entfallenden Betrages irgend welche Aner- 
kennung für die Richtigkeit der Feststellung der Einlösungs- 
rente ausgedrückt wurde. 


Vorsichtsmaassnahmen gegen das Ueberfahren 
von Personen. 


Den Maschinenführern der Aussig-Teplitzer Bahn wurde 
es zur Pflicht gemacht, in Fällen, wo sich auf der Strecke vor 
einem Zuge oder vor einer allein verkehrenden Lokomotive 
Menschen befinden, welche, wenn selbe auch ausgewichen sind, 
dennoch auf dem Bahnkörper verbleiben, die Geschwindigkeit 
derart zu mässigen, dass bezw. der Zug oder die Maschine 
rasch zum Halten gebracht werden kann. Diese ermässigte 
Geschwindigkeit ist bis nach Passirung der betreffenden Person 
einzuhalten. Es ist sodann die Anzeige zu erstatten und wo- 
möglich zu veranlassen, dass solche Personen angehalten und 
zur Bestrafung übergeben werden. Das Zugbegleitungs- 

ersonal hat in solchen Fällen das Maschinenpersonal nach 
Kräften zu unterstützen. 


Garderoberezepisse auf der Südbahn und das Betriebs- 
reglement. 


Zur grösseren Bequemlichkeit des reisenden Publikums 
besteht in den wichtigeren Stationen der Südbahn die Einrich- 
tung, dass das Handgepäck in eigenen Garderoben gegen Ein- 
händigung des von der Bahnverwaltung aufgestellten, mit der 
Firma derselben versehenen Rezepisses in zeitweilige Aufbe- 
wahrung übernommen wird. Bisher haben diese Rezepisse im 
Texte den Hinweis auf $ 32 des Betriebsreglements enthalten, 
nach dessen Absatz 2 der Bahnverwaltung für das ihren Be- 
diensteten zur Aufbewahrung übergebene Handgepäck keine 
Haftung obliegt. Auf Anregung der K. K. Generalinspek- 
tion wird diese Berufung auf den $ 32 sowohl aus den Garde- 
roberezepissen, als auch aus den die Aufbewahrung der Ge- 
päckstücke betreffenden Kundmachungen ganz beseitigt, indem 
hie Südbahn-Gesellschaft die volle Haftung für die aufbe- 
wahrten Gegenstände übernimmt. 5 


Der Elbeverkehr im Monat Juni d. J. 


Derselbe war etwas schwächer als im gleichen Monat 
des Vorjahres; zum Theil ist die Abnahme der Transporte zur 
Elbe auf den in der zweiten Hälfte des Monats eingetretenen 
Rückgang des Fahrwassers zurückzuführen. An Böhmischer 
Braunkohle wurden im Monat Juni d. J. 2,31 Millionen Meter- 
centner nach diversen Relationen verfrachtet (gegen 2,74 Mil- 
lionen Metercentner im Vorjahre). Durchschnittlich wurden 
jeden Tag 745 Wagen Brsuskchle (gegen 912 Wagen im Vor- 
Jahre) umgeschlagen. Eine Steigerung weist blos der Zucker- 
export aut; es passirten im Juni d. J. 280767 Metercentner 
Zucker des Hauptzollamt Schandau (gegen 278163 Metercentner 
im Jahre 1891), mithin sind täglich rund 96 Wagen Zucker 
(gegen 86 im Vorjahre) umgeschlagen worden. Nennenswerth 
ist ferner der Haferexport, welcher im Gegenstandsmonat 
53569 Metercentner (gegen 2567 Metercentner im Jahre 1891) 
umfasste. Auch Malz ist mehr ausgeführt worden als im Vor- 
jahre, nämlich 22259 Metercentner (gegen 12536 Metercentner). 
Gerste wurde gar nicht verschifft (im Vorjahre 6054 Meter- 
centner). 


Generalversammlung der Mühlkreisbahn am 2. Juni d. J. 


Aus dem Berichte ist zu entnehmen, dass die Einnahmen 
im Vorjahre zusammen 131571 fl. betragen haben. Hiervon ab 
die Refaktien mit 3 854 fl., und die ärarischen Stempelgebühren 
mit 2633 fl., zusammen 6437 fl., verbleiben 125 084 A. mithin zu 
Gunsten der Mühlkreisbahn-Gesellschaft ein Drittel = 41 695 fl. 
und unter Zurechnung des Zinsenertrages von 1076 fl. zu- 
sammen 42711 fl. Von dieser Summe sind in Abschlag zu 
bringen: a) die statutenmässige Dotation des Aktien-Tilgungs- 
fonds 3300 fl., b) die Verwaltungsauslagen 4 030 fl., c) diverse 


| andere Spesen 1731 fl., d) die Auslagen für Wiederherstellungen 


der im September 1890 beschädigten Objekte 2269 fl., e) die 
Steuern 89 fl., f) der Beitrag zu den Betriebskosten im Sinne 
des $ 3 des Betriebsvertrages 3.000 fl., zusammen 14418 fl. Von 
den verbleibenden 28353 fl. sind 5 % = 1418 fl. dem Reserve- 
fonds zuzuweisen, wonach sich ein Reinerträgniss von 26 935 fl. 
ergibt, welches sich mit Hinzurechnung des Saldovortrages 
vom Jahre 1890 von 3548 fl. auf 30483 fl. erhöht. Die Ver- 
sammlung beschloss, den am 1. Juli 1892 fälligen ee Nr. 3 
des Prioritäts-Aktienkapitals für die im Umlaufe befindlichen 
13043 Stück Aktien mit 2 fl. für das Stück = 26.086 fl. einzu- 
lösen und den sonach verbleibenden Ueberschuss von 4397 fl. 


' auf neue Rechnung zu übertragen. 


Generalversammlung der Lokalbahn Budapest-Lajosmizse 
am 20. Juni d. J. 

Dem Rechenschaftsberichte für das Jahr 1891 zufolge 
wurde ein Ueberschuss von 39999 fl. (gegen 31382 fl. im Vor- 
jahre) erzielt, was einer Besserung um 13 $ entspricht. Es 
wurde beschlossen, den 189ler Kupon der Prioritätsaktien mit 
3.50 fl. einzulösen und den Kassenrest von 670 fl. auf das 
laufende Jahr zu übertragen. 


Generalversammlung der Kronstadt-Häromszeker Lokalbahn 
am 28. Juni d. J. 

Laut Direktionsbericht für 1891 sind die Einzahlungen 
auf die gezeichneten Stammaktien sämmtlich eingegangen. Die 
242 km lange Bahn hat bereits im 1. Betriebsjahr 715 fl. für 
das Kilometer Reinertrag; der Veberschuss beträgt 22346 N. 
41 2 der Bruttoeinnahme, welcher vertragsmässig der finan- 
zirenden Bank zugewiesen wurde, 


Generalversammlung der Lokalbahn Eperies-Bartfeld 
am 28. Juni d. J. 

Die Aktionäre hielten ihre konstituirende Versammlung; 
dem Direktionsberichte zufolge wurde das Stammaktien-Kapital 
von 6200001. voll gezeichnet und darauf über 300 000 fl. bereits 
eingezahlt. Die Prioritätsaktien haben die Bauunternehmer 
Hermann Schwarz & Sohn in Budapest zum Nominalwerthe in 
gleicher Höhe übernommen, welche die 43 km lange Bahn 
vertragsmässig um den Preis von 1420000 fl. fertig zu stellen 
haben. Nach Genehmigung der Statuten wurde den Kon- 
zessionären das Absolutorium ertheilt. 


Generalversammlung der Lokalbahn Grän-Almäs-Füzitö 
am 28. Juni d. J. 


Laut Direktionsbericht ist in der ersten Betriebsperiode | 
vom 29. November bis 31. Dezember 1891 das Ergebniss von | 


4512 A. erzielt worden, welcher Betrag auf laufende Rechnung 
gestellt wird. Den Betrieb führt die Direktion der Ungarischen 
Staatsbahnen. Die Frachtentarife sind unter Wahrung der Ren- 
tabilität des Unternehmens den Wünschen des Publikums ge- 
mäss regulirt worden. 


Generalversammlung der Bärcs-Pakräcser Eisenbahn am 2. d.Mts. 
Dem Geschäftsberichte für 1891 ist zu entnehmen, dass 


| dass 


die Betriebseinnahmen im abgelaufenen Jahre 388238 fl., die | 
Ausgaben 186447 f. und der Betriebsüberschuss 201791 fl. be- 


trug. 
6. Rate von 10000 f., welche die Gesellschaft vom Staate für 
die Beförderung von Stein- und Schottermaterial zum Strassen- 
bau erhalten hat, wurde abermals dem Spezialfond zugeführt. 
Der Werth des Effektenbestandes dieses Fonds hat sich auf 
382523 A. gehoben. Die Schlussrechnung für 1891 stellt sich 
wie folgt: Zu dem oben ausgewiesenen Betriebsüberschusse 
kommen die von der Staatsbahn vertragsmässig bezahlten 
98208 fl., und es standen hiernach der Gesellschaft 300000 fl. 
zur Verfügung. Von diesem Betrage wurden 297 170 fl. zur 
Einlösung der Kupons der Prioritätsaktien verwendet und der 
Rest dem Spezialfond zugewiesen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 

In beiden Reichshälften haben die Debatten über dieValuta- 
reform, an deren Durchführung nach dem Stande der Vor- 
berathungen nicht mehr zu zweifeln ist, begonnen; die Ernte- 
berichte deuten auf eine gute Mittelernte hin; die Cholera ängstigt 
nicht besonders und doch ist eine Geschäftslosigkeit ein- 
getreten, wie solche selbst um diese Jahreszeit selten vor- 
kommt. Die Bahnaktien litten auch darunter: so notirten Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn 2790, Nordwestbahn 213,75, Elbethalbahn 
235,50, Staatsbahnen 301,75 und Südbahn 97. Die Umwandlungs- 
oe der Prioritäten der Galizischen Carl Ludwigbahn 
(Aktien 214,35) und der Südnorddeutschen Verbindungsbahn 
(Aktien 191,50) nimmt einen guten Fortgang, die Prioritäten 
selbst waren ohne Notiz, offenbar in Erwartung des definitiven 
Ergebnisses. Die Aktien der Lemberg - Özernowitzer Bahn 
(243,50) waren fast die einzigen, welche sich noch einer Beach- 
tung erfreuten; sie rentiren gegenwärtig beinahe 5,5 9. Schliess- 
lich hat die bevorstehende Ernennung des bisherigen Staats- 
sekretärs im Kommunikationsministerium und früheren Direk- 
tors der Ungarischen Staatsbahnen, des Herrn v. Lukacs, 
zum Kommunikationsminister den Kurs der Ungarischen Werthe 
befestigt. 


Die neuen Französischen Nebengebühren und 


Ausnahmetarife. 

Die durch Erlass vom 26. April d. J. eingeführten neuen 
Nebengebühren und Ausnahmetarife (tarif exceptionnel) (vergl. 
Nr. 101 S. 975 Jahrg. 1891 d. Ztg.) unterscheiden sich von den 
entsprechenden früheren Bestimmungen einerseits dadurch, 


Der letztere ist um 20359 N. höher als im Vorjahre. Die 
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der Aufhebung der Eilgutsteuer Rechnung getragen 
ist, andererseits dadurch, dass die seitdem erlassenen ein- 
schlägigen Verordnungen berücksichtigt sind. Bei dieser Ge- 
legenheit wurde zugleich die Fassung, wo sie nach dem bis- 
herigen Wortlaut zu Missverständnissen Anlass geben konnte, 
verbessert. 


1. Die Nebengebühren. 

1. Die Be- und Entladungsgebühr (manutention) ist für 
Eilgut von 1,60 Fres. auf 1,50 Fres. für die Tonne, also den 
Satz für Frachtgut, herabgesetzt worden. 

2. Kapitel IV des vom Eilgut handelnden Titels I wurde 
wegen Aufhebung der Eilgutsteuer fortgelassen. 

3. In den von der Be- und Entladungsgebühr für Fracht- 
ut handelnden $ 2 des Kapitels 1 des Titels II ist hinter die 
estimmung, auf Grund deren die Gebühr auf den Anschluss- 
yunkten der Privatanschlussgeleise nicht zu erheben ist, der 
rlass vom 8. März 1890 in folgender Fassung aufgenommen: 

„Falls diese Linien, zwischen denen der Güteraustausch 
stattfindet, nicht die gleiche Spurweite haben, so wird anstatt 
der angegebenen Gebühr von 40 Ots. eine Gebühr von 70 Ots. 
für die Tonne, anwendbar auf jeden untheilbaren Bruchtheil 
von 10 kg, erhoben, und zwar sind davon 40 Ots. Abfertigungs- 
gebühr unter den beiden Gesellschaften zu theilen, während 
30 Cts. der die Umladung ausführenden Gesellschaft zukommen. 
Bei Erhebung dieser Gebühr von 70 Cts. werden die Behand- 
lungskosten (Be- und Entladung, sowie Abfertigung) nur ein- 
mal bei der ursprünglichen Aufgabe und bei der endgül- 
tigen Ablieferung erhoben, doch werden die Be- und Ent- 
ladungsgebühren nicht für volle Wagenladungen von wenig- 
stens 4000 kg oder einem gleichkommenden Gewicht erhoben, 
sofern diese Arbeiten durch den Versender und Empfänger 
ausgeführt werden.“ 

4. In demselben Paragraph sind die Sendungen, für die 


, jede Gebührenerhebung für Entladung und Abfertigung unter- 


bleibt, auch von der Uebergabe- und Umladegebühr befreit 
worden. 

5. Die Wiegegebühr auf der Brückenwaage ($ 4 des Ka- 
Jitels 1 des Titels II), die bisher 30 Ots. für die onne, min- 
destens aber 1,50 Fres. für den Eisenbahnwagen und für einen 
anderen Wagen beträgt, ist in der Weise herabgesetzt worden, 
dass die Mindestgebühr von 1,50 Fres. nur noch für den Eisen- 
bahnwagen gilt, während sie für einen Rollwagen oder ein 
anderes Fuhrwerk nur noch 0,75 Fres. beträgt. 

6. Die Bestimmungen über das Standgeld der Wagen bei 
der Abfahrt und Ankunft ($ 5 des Kapitels I des Titels II) sind 
gemäss dem Erlass vom 97. März 1878 in folgender neuen Fas- 
sung festgestellt worden: 

Abfahrt. 


Die Wagen müssen innerhalb 24 Stunden, nachdem sie 
zur Verfügung des Aufgebers gestellt sind, vollständig beladen 
sein; ist diese Frist verflossen, so wird ohne Rücksicht auf den 
Fassungsraum der Wagen ein Standgeld von 10Fres. für jeden 
nur zum Theil oder gar nicht helsdenen Wagen und für je 
24 Stunden Verspätung erhoben. 

Ankunft. 

Die Gesellschaften können nach ihrem Belieben den Em- 

en entweder durch die Post oder durch Eilboten oder 
urch den Tele raphen Nachricht geben, doch dürfen die 
Kosten für diene Nashrienn die vom Empfänger zu tragen sind, 
keinenfalls die für einen Brief festgesetzte Gebühr überschrei- 
ten; doch hat derjenige Empfänger, welcher die Verwendung 
des Telegraphen beansprucht hat, auch die Kosten dafür zu 
tragen. 

Die Wagen müssen vollständig im Laufe des folgenden 
Tages nach Absendung der seitens der Gesellschaften den Em- 
pfängern zu gebenden Nachricht entladen werden, vorausge- 
setzt, dass diese Nachricht so aufgegeben ist, dass sie den 
Empfängern vor 5}; Uhr Abends des Tages, an dem sie abge- 
sandt ist, |! zukommen kann. Falls die Nachricht nicht so ab- 
ee ist, dass sie vor 5V/g Uhr Abends bestellt wird, so wird 

ie den Empfängern für die Entladung ihrer Wagen bewil- 
ligte Frist um 24 Stunden verlängert. Derselbe Fall tritt ein, 
wenn der Empfänger in einer Gemeinde wohnt, die kein Post- 
amt hat oder die nicht durch das gleiche Postamt wie der die 
Nachricht absendende Bahnhof bedient wird. 

Wenn die Zahl der dem Empfänger an einem und dem- 
selben ne angekündigten Wagen mehr als 10 beträgt, so ist 
dieser im Laufe des folgenden Tages nur zur Entladung von 
10 Wagen verbunden und er hat für die überschiessenden 
Wagen ohne Rücksicht auf deren Zahl einen Tag mehr für 
die Entladung zur Verfügung, sofern nicht die vollständige 
Sendung auf Verlangen des Aufgebers oder Empfängers selbst 
erfolgt ist. 

Sind die oben bezeichneten Fristen verstrichen, so können 
die Gesellschaften entweder selbst die Ausladung vornehmen 
und für diese Arbeit 30 Ots. für die Tonne erheben, abgesehen 
von dem gewöhnlichen Lagergelde für die entladenen Waaren, 
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oder sie können die Waaren auf den Wagen lassen und nach 
Ablauf der Fristen ein Standgeld von 10 Fres. für den Wagen 
und je 24 Stunden Verspätung ohne Rücksicht auf den Fas- 
sungsraum der Wagen erheben. In allen Fällen bleiben die 
Sonn- und Feiertage bezüglich der Fristen für die Be- und Ent- 
ladung sowie für die Bestellung der Ankunftsmittheilung ausser 
Berechnung; das Gleiche gilt aber auch für die Fristen zur 
Beistellung derselben Wagen. 

7. In Kapitel 2 des Titels II ist gemäss dem Erlass vom 
30. April 1883 ein neuer $ 3 bezüglich der Beseitigung von An- 
steckungsstoften (Desinfektion) in folgender Fassung eingefügt: 

Für die Beseitigung von Ansteckungsstoffen werden er- 
hoben: 40 Ots. für 1 Pferd, Füllen, Esel, Maulesel: 30 Ots. für 
1 Ochsen, Stier, Kuh, Färse; 15 Cts. für 1 Kalb oder Schwein; 
5 Cts. für 1 Hammel, Schaf, Lamm, Ziege. Doch darf die Ge- 
bühr für ein und dieselbe Sendung 2 Fres. für den einbodigen 
Wagen und 3 Fres. für den doppelbodigen Wagen nicht über- 
steigen. Die Gebühr von 2 Fres. für den einbodigen und von 
3 Fres. für den doppelbodigen Wagen wird ohne Rücksicht auf 
die den Wagen einnehmende Zahl von Thieren erhoben, wenn 
auf Verlangen des Absenders die Thiere im Wagen in voll- 
ständiger Freiheit gelassen werden. Die oben genannten Ge- 
bühren sind ohne Rücksicht auf die Länge der von den Thieren 
zurückgelegten Fahrt zu erheben und werden derjenigen Ge- 
sellschaft, welcher der Empfangsbahnhof gehört, gutgebracht. 
Ohne Rücksicht auf die Zahl der an der Beförderung bethei- 
ligten Gesellschaften wird die Gebühr, sofern keine Umladung 
stattfindet, nur einmal erhoben; die Umladung darf den Ver- 
sendern nur auf den Grenzbahnhöfen und auf den Anschluss- 
bahnhöfen an Lokalbahnen zur Last gelegt werden. 

8. In Kapitel 5 des Titels II ist die allen Frachtgutsen- 
dungen gemeinsame Bestimmung fortgelassen und die bisher 
darauf folgende Gestattung von Abweichungen wie folgt ab- 

efasst: „Die erhoehen Bestimmungen bilden kein Hin- 
erniss, dass auf Grund von genehmigten oder künftig zu ge- 
nehmigenden Tarifen für das Publikum vortheilhaftere Preise 
und Bedingungen angewendet werden.“ 

9. Schliesslich ist hinsichtlich der Berechnung der lager- 
geldfreien Zeit sowie des Lagergeldes für die verschiedenen 
Frachtgattungen zur Vermeidung von Missverständnissen für 
„lag“ stets „24 Stunden“ gesetzt worden, weil der Tag von 
Mitternacht bis Mitternacht läuft, die Lagergeld-Berechnung 
aber von Stunde zu Stunde erfolgt. 


9 Der Ausnahmetarif. 


Der neue Ausnahmetarif ist in folgender Fassung test- 
ae worden, wobei die Zusätze oder Aenderungen gegen 
en früheren Tarif gesperrt gedruckt wurden, während die 
weggelassenen Stellen in es ( ) gesetzt sind. 
Eilgut. 
$ 1. Lebensmittel und Gegenstände, die im Tarif des 
Bedingnissheftes nicht aufgeführt sind und für 1 cbm nicht 
wenigstens 200 kg wiegen, bezahlen die Hälfte mehr als die 
im allgemeinen Tarif festgesetzten Preise, doch darf die Ge- 
bühr keinenfalls höher sein, als wenn bei Anwendung des ein- 
fachen Tarifs ein Gewicht von 200 kg für 1 cbm zu Grunde 
gelegt würde. 
Falls dieseLebensmittelundGegenstände 
ineinem Spezialtarifaufgeführt sind, so sind 
die Preisedieses Tarifs ohne Aufgeldanwend- 


bar, sofern nicht ausdrücklich das Gegen- 
theilangegebenist. Das Aufgeld ist übrigens 
nicht anwendbar auf Frachtstücke bis zu 


höchstens 40 kg Gewicht, die nach den Preisen 
des in $ 5 angegebenen Ausnahmötarifs be- 
rechnet werden. 

S2. Auf feuergefährliche oder der Selbstentzündung 
ausgesetzte Stoffe, welche durch die auf Beförderung 
feuergefährlicher Gegenstände bezüglichen 
Ministerialerlasse in die erste Gruppe eingereiht sind, 
sowie auf gefährliche Thiere (und Gegenstände), für die 
Polizeiverordnungen besondere Vorsicht vorschreiben, ist, da 
sie von den Personen befördernden Zügen ausgeschlossen sind, 
der Eilguttarif nicht anwendbar. 

Feuergefährliche oder der Selbstentzündung ausgesetzte 
Stofte, ie durch die oben genannten Erlasse 
in die zweite Gruppe eingereiht sind, sind auf Strecken, auf 
denen regelmässige Güterzüge verkehren, von den Personen 
führenden Zügen ausgeschlossen (und in diesem Fall ist der 
Eilguttarif aut sie nicht anwendbar). Auf Strecken, auf denen 
regelmässige Güterzüge nicht verkehren, können sie mit ge- 
mischten 
Falle die nachstehend für die gleichen Frachtgutsendungen 
festgesetzten Preise. 

.. 8.3. Thiere, deren versicherter Werth 5000 Fres. über- 
ie bezahlen die Hälfte mehr als die im allgemeinen Tarif 
für Thiere derselben Art festgesetzten Preise. 

$ 4. Gold und Silber entweder in Barren oder gemünzt 


Un 


ügen befördert werden und bezahlen in diesem | 


oder bearbeitet, Gold- oder Silberplattirung, Quecksilber, 
Platin, Juwelen, Edelsteine, Kunst- und andere Werthgegen- 
stände bezahlen nach dem Werth 0,0025 Fres. (einschl. der 
durch Gesetz vom 14. Juli 1855 festgesetzten Steuer) für jeden 
untheilbaren Bruchtheil von 1000 Fres. und für das Kilometer. 
Der zu erhebende Mindestbetrag beträgt ohne Rücksicht auf 
die Entfernung 0,25 Fres. für 1000 Fres. (Der Frachtsatz der 
verschiedenen hier aufgeführten Gegenstände darf keinenfalls 

eringer sein, als wenn entweder der versicherte Werth in 

erbindung mit dem obigen Tarif oder das festgestellte Ge- 
wicht in Verbindung mit dem allgemeinen Tarif für Post- 
gepäck und Eilgut zu Grunde gelegt würde.) 

5. Packete oder Frachtstücke im Einzelgewicht von 
höchstens 40 kg bezahlen die Preise des nachstehen- 
den Tarifs [es sind die Sätze des neuen Verbandstarifs). 
Keinenfalls darf der Frachtsatz höher sein, als für eine Sen- 
dung der gleichen Art von mehr als 40 kg Gewicht. Wenn 
daher die Packete oder Frachtstücke Lebens- 
mittelenthalten, so hat der Aufgeber keinen- 
falls einen höheren Preis zu zahlen, als sich 
bei Anwendung des Lebensmittel-Verbands- 
tarifs für Sendungen von mehr als 4kg auf 
ein Frachtstück von4l bis 50 kgergeben würde. 

Gepäckübergewicht bezahlt 45 Cts., doch darf der 
Frachtsatz nicht höhersein, als wenn derEil- 
guttarif für Frachtstücke von mehr als 40 kg 
zur Anwendung käme. 

Frachtgut. 

S1 stimmt in sinngemässer Anwendung sowohl in der 
alten, wie in der neuen Fassung mit dem für Eilgut geltenden 
$ 1 überein. 

$ 2. Feuergefährliche oder der Selbstentzündung aus- 
gesetzte Stoffe, welche durch die auf Beförderung 
feuergefährlicher Gegenstände bezüglichen 
Ministerialerlasse eingereiht sind: in die erste 
Gruppe, bezahlen 50% mehralsdenallgemeinen 
Tarif; in die zweite Gruppe, 25% mehr als den 
allgemeinen Tarif; in die dritte Gruppe, 103 
mehr als den allgemeinen Tarif; in die vierte 
Gruppe, den Preis desallgemeinen Tarifs oder 
der Spezialtarife, indenen diese Stoffe aufge- 
führe sind, ohne’ Aufschlas. 

Gefährliche Thiere, für die Polizeiverordnungen beson- 
dere Vorsichtsmaassregeln vorschreiben, bezahlen 0,25 Fres. 
für den besonderen, ein Thier enthaltenden Wagen und für 
1 km. Doch können die Versender auf ihre Kosten und Gefahr 
mehrere Thiere in sicheren Käfigen und getrennt auf demselben 
Wagen unterbringen und haben in diesem Falle die Hälfte 
mehr als die durch den allgemeinen Tarif für Grossvieh fest- 
gesetzte Fracht zu bezahlen. 

S 3. Thiere, deren Werth 5000 Fres. übersteigt, bezahlen 
die Hälfte mehr als nach dem für Thiere derselben Art an- 
wendbaren Tarif festgesetzt ist. 

$S4. Auf Gold und Silber, entweder in Barren oder ge- 
münzt, Platin, Juwelen, Edelsteine und andere Werthsachen, 
die nur als Eilgut befördert werden, ist der Frachtguttarit 
nicht anwendbar. 

Gold- oder Silberplattirung, Quecksilber, Spitzen, Sticke- 
reien, Kunstgegenstände (Bildsäulen aus Stein und Erz, Ge- 
mälde) bezahlen die Hälfte mehr als durch den auf Waaren 
der ersten Klasse anwendbaren Tarif festgesetzt ist. 

S$S 5. Packete und Frachtstücke im Einzelgewicht von 
höchstens 40 kg bezahlen 25 Ots. für das Tonnenkilometer ohne 
Rücksicht darauf, welcher Klasse sie angehören, doch darf die 
Gebühr keinenfalls höher sein als für eine Sendung der gleichen 
Art von mehr als 40 kg Gewicht. 

(Die eben genannten Preise umfassen weder die durch 

Gesetz vom 16. September 1871 für die Eilgutsendungen ein- 
geführte Zuschlagsgebühr von 10 9, noch die durch Gesetz 
vom 21. März 1874 für die Frachtgutsendungen festgesetzte 
Steuer von 5 9.) 
\ Die Nebengebühren für Abfertigung, Auf- und Abladen, 
Lagern usw. sind nach den allgemeinen Eil- und Frachtgut- 
tarifen zu erheben. Ein- und Ausladung gefährlicher Thiere, 
für die Polizeiverordnungen besondere Vorsichtsmaassregeln 
vorschreiben, ist durch die Aufgeber und Empfänger und auf 
ihre Kosten zu besorgen und es ist für diese doppelte Arbeit 
keine Gebühr.zu erheben. 

Die vorangegangenen Bestimmungen hin- 
dern nicht, dass auf Grund der gegenwärtig 
genehmigten Tarife für das Publikum gün- 
stigere Preise und Bedingungen angewandt 
werden. 

Der gegenwärtige Erlass ist den Eisenbahngesellschaften 
mitzutheilen, zu veröffentlichen und auszuhängen. Die Prä- 
er und Aufsichtsbeamten haben seine Ausführung zu über- 
wachen. 
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Aus Grossbritannien. 


Der Antrag des Londoner Grafschaftsausschusses 
(County Council), 
betreffend die Herstellung einer Strassenbahn auf der West- 
minsterbrücke und der Themse-Uferstrasse, über die an dieser 
Stelle früher kurz berichtet worden ist, ist von dem zur Prü- 
fung des Antrages eingesetzten Parlamentsausschuss abgelehnt 
worden. 


Der Ankauf der Hulldocks durch die Nordostbahn, 
dessen Genehmigung beim Parlament in diesem Jahre bean- 
tragt war, ist von diesem abgelehnt worden. Der Vorsitzende 
des mit der Prüfung der Frage befassten Ausschusses be- 
kannte, im Besitz von Nordostbahnaktien im Betrage von 
50000 # zu sein und beschloss daher, sein Amt in dieser 
Sache niederzulegen. Trotz des Widerspruchs der Antrag- 
steller beschlossen die übrigen Ausschussmitglieder, die Sache 
weiter zu führen, und erklärten sich dann gegen den Antrag, 
der dadurch zu Falle kam. 


Ein Fussgängertunnel zwischen den Bahnhöfen Kings Cross 

der Nordbahn und der Metropolitanbahn in London 
ist soeben fertig gestellt worden. Er erspart den zwischen 
beiden Bahnhöfen verkehrenden Personen die gefährliche 
Ueberschreitung belebter Strassenübergänge. Durch diesen 
Tunnel ist die beträchtliche Zahl der Tunnelverbindungen 
zwischen der Untergrundbahn und den grossen Kopfstationen 
um eine weitere vermehrt worden. Der Bau machte insofern 
erhebliche Schwierigkeiten, als das Grundmauerwerk des histo- 
rischen Königskreuzes (Kings Cross) durchbrochen werden 
musste. 


Die bekannte Bierbrauerei von Bass & Co. zu Burton am Trent 
hat, wie im vorigen, so auch in diesem Jahre einen Massen- 
ausflug nach Blackpool veranstaltet. Im vergangenen Jahre 
nahmen daran 6300, im laufenden 7500 Personen theil, d.i. un- 
gefähr der sechste Theil der ganzen Einwohnerschaft von 
Burton. Die Theilnehmer wurden in 15 Zügen befördert, von 
denen der erste um 3.50 Vm., der letzte um 6.10 Vm. Burton 
verliess. 
und Yorkshirebahnen geleitet wurden, fuhren 3?/, Stunden. 
Um die pünktliche Ankunft der Züge sicher zu stellen, hatte 
man allen anderen Verkehr auf der Bahnstrecke eingestellt. 


Die erste Lokomotive, 

welche überhaupt auf einer öffentlichen Eisenbahn gefahren 
ist, stand bisher auf einem Postament bei der North Road 
Station in Newcastle, und war hier ganz den Einflüssen der 
Witterung preisgegeben. Die Pietät gegen den Erbauer der 
Lokomotive, George Stephenson, hat die Nordostbahn veranlasst, 
sie unter Dach zu bringen und mit neuem Anstrich versehen 
zu lassen. Sie ist von ihrem bisherigen Standorte entfernt 
und nach der Bank Top Station zu Darlington gebracht worden, 
wo sie sammt Tender auf einem Steinsockel aufgestellt wurde. 

Die Antriebvorrichtung liegt über dem Kessel, der mit 
einem Holzmantel umgeben ist und an dessen vorderem Ende 
der Schornstein, der mit einem Bogen an den Kessel an- 
schliesst, sich 3 m hoch erhebt. Am oberen Rande ist er ge- 
zackt. Eine auf der Lokomotive angebrachte Glocke wurde 
benutzt, um die Abfahrt und Ankunft des Zuges anzuzeigen 
und die Strecke frei zu halten. Ihre erste Fahrt legte die Ma- 
schine am 27. September 1825 zurück. Auf beiden Seiten des 
Kessels steht die Inschrift „No. 1 locomotive“. 


Aus Nordamerika. 


Personenwagen für den Weltausstellungs-Verkehr. 

Die Illinois Centralbahn hat 4 Probewagen bauen lassen, 
um praktisch bestimmen zu können, welche Art von Wagen 
sich für Bewältigung des Weltausstellungs-Verkehrs am besten 
eignen wird. Die Bedingungen, die an solche Wagen gestellt 
werden, sind die Zulässigkeit einer schnellen Be- und Ent- 
ladung, leichte, aber doch kräftige Bauart und die Möglich- 
keit, nach Schluss der Weltausstellung die Wagen ohne 
grössere Aenderungen für andere Zwecke verwenden zu können. 

Der erste Wagen ist nach Art der gewöhnlich im Vor- 
ortverkehr verwendeten Wagen mit Endplattformen gebaut. 
Er ist 14 m lang. 20 Sitze sind der Quere nach und Rücken 
an Rücken angeordnet, so dass 10 ÄAbtheilungen entstehen. 
Die Einsteigöffnungen befinden sich an den Seiten der Ab- 
theilungen; sie werden automatisch geöffnet und geschlossen 
und zwar nicht durch Thüren, sondern durch Vorschubriegel, 
die automatisch und gleichzeitig vermittelst Hebel und Ge. 
stängeverbindungen die Einsteigöffnungen freigeben oder ver- 
schliessen. Die Seitenöffnungen werden bei Regenwetter mit 
Gardinen versehen. Auf den Endplattformen sind auch noch 


' Ausstellungsbesucher würden, bei der 


Sitze angebracht, so dass der Wagen ungefähr 110 Personen 
fasst. An den 
Bahnsteige in Höhe der Wagenfussböden angelegt werden. 
Die anderen 3 Wagenarten haben keine Endplattformen; 
sie haben gleichfalls Quersitze, 8 Wagenabtheilungen und 
fassen 80 Personen. Im übrigen sind sie den erstbeschriebenen 
Wagen ähnlich gebaut und weichen nur wenig von einander 
ab. Ihre Untergestelle sind denjenigen der Güterwagen gleich. 
Von dem erstgenannten Wagen ist man schon zurück- 
gekommen, da seine Abänderung in einen Normalwagen zu 
viel Kosten verursachen würde und auch eine Verwendung im 
Vorortverkehr für alle nach Schluss der Ausstellung verfügbar 
werdenden nicht möglich ist. Die letztgenannten Wagen mit 
Güterwagen-Untergestellen lassen sich jedoch mit wenigen 
Aenderungen in Obst- oder Kühlwagen umändern. 


Elektrische Bahn zwischen Chicago und St. Louis. 


Ueber den Entwurf zu einer solchen Bahn haben wir 
bereits in Nr. 39 S. 417 d. Ztg. einige Mittheilungen gemacht. 
Nach einem Vortrag des Dr. Adams, der das Projekt ausgear- 
beitet hat, in dem elektrischen Klub in Newyork ‚sind zum 
Bau bereits 6 Millionen Dollar gezeichnet, welche Summe 
hierfür ausreichend sein soll. Der Grunderwerb wird, da alle 
grösseren Orte vermieden werden sollen, grössere Geldopfer 
nicht erforderlich machen, auch werden die Erdarbeiten, da 
man sich dem Gelände anzuschmiegen beabsichtigt, ziemlich 
billig ausfallen. Es sollen schon $/, des erforderlichen Grund 
und Bodens erworben sein. Die Bahn soll bereits für die 
Ausstellung in Chicago dienstbar gemacht werden und die 
eplanten Geschwindig- 
keit von 160 km in der Stunde, die Fahrt von St. Louis nach 
Chicago in 2% Stunden zurücklegen. 


Eröffnung der Stadt-Hochbahn in Chicago. 


Die erste Stadt-Hochbahn in Chicago, die Chicago & 
South Side Rapid Transit Railroad oder Alleebahn, wie sie 


 kurzweg genannt wird, ist am 6. Juni d. J. eröffnet worden. 
, Am ersten Tage wurden 4800 Personen befördert, ohne dass 


x # SE a er ai chin. , Störungen eingetreten wären. 
Die Züge, welche über die Midland und Lancashire- ı der geordnete Zu- und Abgang der Reisenden nicht so leicht 


Nur an den Endstationen war 


zu bewerkstelligen, da hier die erforderlichen Einrichtungen 


ı noch nicht fertiggestellt waren. 


Die Züge tahren auf der Stadtbahn mit einer Reisege- 
schwindigkeit von 24 km in der Stunde, die Geschwindigkeit 
ist daher grösser als bei den Newyorker Hochbahnen, wo sie 
nur 19 km beträgt. Diese höhere Geschwindigkeit ist noth- 
wendig, um mit der Kabelbahn, die auf einer grossen Strecke 
neben der Hochbahn herläuft, in einen erfolgreichen Wettbe- 
werb treten zu können. Dies erscheint weniger befremdlich, 
wenn man bedenkt, dass die Hochbahn, deren Stationen durch- 
schnittlich 650 m von einander entfernt sind, häufiger halten 
muss, während die Kabelbahn in den Geschäftsstunden oft 
1 Meile fährt, ohne anzuhalten, da die Reisenden während der 
Fahrt auf- und abspringen. Die Kabelbahn hat eine Fahrge- 
schwindigkeit von 21 km. 

Die Züge der Hochbahn sollen während der Weltaus- 
stellung aus 6 Wagen bestehen, von denen jeder 100 Personen 
aufzunehmen vermag. Die Wagen sind 14 m lang, 2,6 m im 
Aeusseren breit und wiegen rund 13t. Die innere HiabtoHine 
derselben ähnelt derjenigen der Newyorker Hochbahnen. Die 
Sitze befinden sich an beiden Enden des Wagens längs der- 
selben, in der Mitte sind jedoch 8 Querbänke angeordnet, die 
zwischen sich einen Mittelgang lassen. Die Thüren befinden 
sich an den Stirnseiten des Wagens und öffnen sich beim Um- 
legen eines Hebels gleichzeitig. Die Beleuchtung erfolgt durch 
Pintsch-Gas, die Heizung nach dem Gold’schen Wagen-Heiz- 
system. 

T Die Lokomotiven sind nach dem Verbundsystem von 
den Baldwin-Lokomotivwerken gebaut. Sie besitzen 2 Trieb- 
achsen mit dahinter liegendem Wendegestell. Das Betriebs- 
ewicht beträgt 25 t, wovon 18 t über den Triebrädern liegen. 
er Durchmesser der Triebräder beträgt 1,07 m, der der Dreh- 
estellräder 0,66 m. Man glaubt in dieser Maschine das Voll- 
Kotkhenste, was je in Stadtbahnlokomotiven gebaut wurde, 
erreicht zu haben. Die Heizfläche der Feuerbuchse und die 
Rostfläche sind ungewöhnlich gross. 


Aus Südamerika. 
Die Sao Paulo Bahn in Brasilien 


beförderte im Jahr 1891 451000 t Güter und 387000 Personen. 
Es ergibt dies gegen das Jahr 1890 eine Zunahme des Güter- 
verkehrs von 40% und des Personenverkehrs von 30%. 


Wagen sind keine Tritte angebracht, da die 
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Der Vorortverkehr der Brasilianischen Centralbahn 


zwischen Rio de Janeiro und seinen Vororten betrug im Jahre 
1891 7866000 Personen gegen 5304000 im Jahre 1890 und 
4193 000 im Jahre 1889. 


Die Eisenbahnen in Venezuela 
schreiten trotz der ständigen Unruhen der letzten Zeit im Bau 
ui fort. Die Gran Ferrocarril de Venezuela hat beinahe ohne 
nterbrechung gebaut und der Oberbau ist bereits zwischen 
Puerto Cabello und San Blas, sowie auch auf der Zweiglinie 
von Morro nach Guayos vorgestreckt. 


Bolivianische Eisenbahnen. 

Am 8. Mai d. J. wurde eine der wichtigsten Südamerika- 
nischen Eisenbahnlinien, die Autofagasta und Bolivia Eisen- 
bahn, durch Eröffnung ihrer Endstrecke fertiggestellt. Diese 
Bahn verbindet nunmehr den reichsten Theil de grossen Bo- 
livianischen Plateaus mit dem Stillen Ozean, indem sie von 
Autofagasta im Norden Chiles bis nach Oruro in Bolivien, 
das südlich von der Hauptstadt La Paz liegt, reicht. Zwischen 
den beiden letztgenannten Städten soll demnächst eine Bahn- 
verbindung hergestellt werden. 


‘ Die Andenbahn in Argentinien 


ist auf Veranlassung des Verkehrsamtes von der Regierung auf- 
gefordert worden, ihr in jammervollem Zustande befindliches 
rollendes Material baldigst in besseren Stand zu setzen. Das 
Verkehrsamt hat der Regierung empfohlen, dass die zu diesem 
Zweck erforderlichen Gelder von der Banco de la Nacion vor- 
geschossen werden. 


Aus Mittelamerika. 


Die Einnahmen der Eisenbahnen von Costa-Rica 
betrugen im zweiten halben Jahre 1891 592000 D. und vom 
1. Januar bis 10. April d. J. erreichten sie die Höhe von 
581000 D. Die Eisenbahngesellschaft beabsichtigt zur Ergän- 
zung ihres rollenden Materials, zum Bau von Brücken und 
zum Ankauf neuen Schienenmaterials 100000 D. aufzuwenden. 
(Wegen dieser Bahnen vergl. Nr. 17 S. 187 d. Ztg.) Rs 


Reichsgerichts - Erkenntnisse. 


$ 1 des Haftpflichtgesetzes. Unfall bei dem Verladen 
eines Thieres. ea der als Sekundärbahn betriebenen Bayeri- 
schen Staatsbahn Landsberg-Augsburg fuhr ein gemischter 
Zug, welchen Kläger als Wagenwärter Bezlaitete, mit 1 Minute 
Verspätung in der Zwischenstation Ottmarshausen ein. Fahr- 
Be eies Aufenthaltszeit daselbst ist 1 Minute. Einzuladen 
waren 2 Kälber und ein mittelgrosses Schwein, wobei Kläger 
instruktionsgemäss Hilfe zu leisten hatte. Er packte dem- 
nächst das Schwein mit beiden Händen an den Ohren und 
suchte es, während ein Metzger das Schwein an den Beinen 
haltend nachhalf und in dem Güterwagen ein Wagenwärter- 


Ai zur Empfangnahme des Schweines bereit stand, auf 


en Wagen hinaufzuheben. Hierbei sträubte sich das Schwein 
so sehr, dass der Kläger hierdurch eine Muskelzerrung der 
rechten Schulter und des rechten Oberarmes erlitt, die in 
ihrem weiteren Verlaufe zu einer chronischen Schleimbeutel- 
entzündung der rechten Schulter führte und die vollständige 
und immerwährende Arbeits- und Dienstunfähigkeit des Klä- 
> zur Folge hatte. Noch am 1. Mai 1889 machte er von 

em Vorfalle Meldung bei der Betriebswerkstätte Augsburg, 
welche über seine Angaben ein Protokoll aufnahm. Kläger 
machte bei dieser Gelegenheit nicht geltend, dass er den Un- 
fall auf die grosse Eile, mit welcher das Verladungsgeschäft 
auszuführen gewesen, zurückführe Auf Grund der bahnärzt- 
lichen Gutachten wurde Kläger mit einer jährlichen Pension 
von 1013 .“@ in den Ruhestand versetzt. Er verlangt nun von 
dem Königlich Bayerischen Eisenbahnfiskus in Gemässheit 
der $$ 1, 3 Nr. 2 des Haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 den 
Ersatz des im durch den Unfall erwachsenen Schadens, wel- 
chen er in der Differenz zwischen der gewährten Pension und 
den genossenen Dienstbezügen findet. Von dem Gerichte 
I. Instanz wurde die Klage abgewiesen. Auf die Berufung des 
Klägers hat das Ober-Landesgericht den Bayerischen Eisen- 
bahnfiskus dem Klageantrage gemäss verurtheilt. In beiden 
‘ Vorinstanzen wurde nur darüber gestritten, ob ein Unfall im 
Sinne des $ 1 des Haftpflichtgesetzes als vorliegend anzusehen 
sei, was das Ober-Landesgericht entgegen der Auffassung des 
- Beklagten und des Gerichts I. Instanz bejaht hat. Hiergegen 
und gegen die Begründung dieser Annahme seitens des Be- 
rufungsgerichts wendet sich die Revision, welche aber vom 
Reichsgericht verworfen wurde aus folgenden Gründen: 


Dass der Betrieb einer Eisenbahn ($ 1 des mehrgedachten 
Reichsgesetzes), wenn der Eisenbahnzug auf einer Zwischen- 
station behufs des Ein- und Aussteigens der Passagiere, des 
Aus- und Einladens von Gütern, zumal nur so kurze Zeit, wie 
vorliegenden Falles, hält, nicht unterbrochen ist, steht durch 
die konstante Praxis des Reichsgerichts fest. Ebenso aber 
auch, dass die instruktionsgemässe Thätigkeit eines Eisenbahn- 
Fahrbeamten, welche darauf abzielt, innerhalb der Haltezeit 
das Ein- und Ausladen der Güter in den und aus dem halten- 
den, demnächst weiterfahrenden Zug zu besorgen, als eine 
zum Betriebe der Eisenbahn gehörige Thätigkeit an sich anzu- 
sehen ist. Maassgebend ist hierbei insbesondere die Rücksicht 
auf die voraussetzlich zu beobachtende Eile und Präzision, 
welche in anderen Betrieben regelmässig nicht, wenigstens 
nicht in gleichem Maasse anzuwenden sind. Hiervon geht 
auch das Ober-Landesgericht aus, wobei es betont, dass der 
Kläger im Hinblick auf die Verspätung, mit welcher der Zug 
eingetroffen, und auf die kurze fahrplanmässige Aufenthalts- 
zeit des Zuges in Öttmarshausen „offenbar“ besondere Eile 
bethätigt habe sowie dass der Kläger bei dem fraglichen Ein- 
ladegeschäft durch Vorschriften der Fahrdienst-Instruktion 
auf den Bayerischen Staatseisenbahnen, welche die genaue Ein- 
haltung der fahrplanmässigen Haltezeit bezwecken, zumal des 
$ 503 Abs. 2, wonach auf Vizinalbahnen (eine solche ist die 
Bahn Landsberg-Augsburg) eine Kürzung der vorgeschriebenen 
Fahrzeit durch Einfahren verboten werc e, zur Eile veranlasst 
worden sei. Die Revision wirft dem angefochtenen Urtheile 
insoweit vor, dasselbe verstosse gegen die Angaben des Klä- 
gers selbst vor der Eisenbahn - Betriebswerkstätte Augsburg 
und die Feststellungen des Urtheils I. Instanz, da hiernach 
der Kläger den Unfall nicht auf eine besondere Eile, mit wel- 
cher er das Einladen des Schweines habe besorgen müssen, 
zurückgeführt habe. Richtig, aber rechtlich bedeutungslos 
ist, dass Kläger nach dem von der Betriebswerkstätte Augs- 
burg aufgenommenen Protokolle vom 1. Mai 1889 der Eile 
keine Erwähnung gethan hat. Nach dem Thatbestande zum 
Urtheil I. Instanz dagegen stützte er die Klage ausdrücklich 
auch auf die Behauptung, dass infolge der kurzen Aufenthalts- 
zeit und bereits gegebenen Verspätung bei Verladung des 
Schweines höchste Eile geboten gewesen sei. In den Gründen 
zu dem klagabweisenden Urtheile I. Instanz ist hierzu be- 
merkt, die bei dem Geschäfte des Klägers angewendete Eile 
käme nur in Betracht, wenn sie durch die besonderen Ge- 
fahren des Eisenbahnverkehrs veranlasst worden wäre; dass 
eine solche Eile vorhanden gewesen, habe aber Kläger selbst 
nicht behauptet. Dieser Anschauung, welche in einigen früheren 
Entscheidungen des Reichsgerichts eine scheinbare Stütze 
findet, stellt das Berufungsgericht in der angefochtenen Aus- 
führung die richtige in einer Reihe anderer reichsgericht- 
licher Entscheidungen unzweideutig zum Ausdruck gelangte 
Ansicht entgegen, dass nach Lage des Falles die mit dem 
Eisenbahnbetriebe überhaupt verbundene Präzision und Eile 
des Handelns, welche in concreto noch in besonders hohem 
Maasse erforderlich gewesen sei, die Unterstellung des dem 
Kläger zugestossenen Unfalles unter den $ 1 des Reichs-Haft- 
pflichtgesetzes rechtfertigen. Selbstverständlich war hierbei 
das Berufungsgericht an die angebliche Feststellung in den 
Gründen zum Urtheile I. Instanz so wenig gebunden, als an die 
von dem Richter I. Instanz den Angaben des Klägers vor der 
Betriebswerkstätte beigelegte, dem Kläger ungünstige Bedeu- 
tung. Der Berufungsrichter hatte die ihm vorgetragenen That- 
sachen von neuem selbständig zu prüfen (Givil- rozessord- 
nung $ 487) und mehr hat er auch nicht gethan. 

ie Revision rügt sodann: in den Gründen des Berufungs- 
urtheils fehle der Nachweis des Kausalzusammenhanges des 
dem Kläger zugestossenen Unfalles mit dem Eisenbahnbetrieb. 
Der Berufungsrichter stelle als Grund des Unfalls nur das 
Sträuben des Schweines in Verbindung mit dem Umstande 
fest, dass keine den voraussichtlichen Widerstand des Schweines 
brechende Vorsichtsmaassregeln hätten getroffen werden 
können. Das Schwein hätte sich aber auch bei längerem 
Aufenthalte des Eisenbahnzuges oder beim Einladen auf ein 
gewöhnliches Fuhrwerk in gleicher Weise sträuben können; 
überdies habe Kläger keinen Er anzugeben gewusst, warum 
er Vorsichtsmaassregeln nicht zu treffen vermocht hätte. Letz- 
teres ist richtig: Kläger war aber schon bei der durch die 
kurze Haltezeit des Zuges bedingten besonderen Eile des Ver- 
ladungsgeschäftes nicht in der Lage, irgend welche Vorsichts- 
maassregeln zu treffen. Im übrigen findet der Berufungsrichter 
den von dem Revisionskläger vermissten Kausalzusammenhang 
zwischen dem Unfalle und dem Eisenbahnbetriebe nicht blos 
darin, dass das Schwein sich heftig gesträubt habe, sondern 
auch in der durch den Eisenbahnbetrieb auf dem Bahnhof 
Öttmarshausen instruktionsmässig, noch mehr aber durch die 
damalige Verspätung des Zuges gebotenen Eile, der zufolge das 
Verladungsgeschäft überhastet werden musste. Hierbei geht 
das Berufungsgericht zudem von der richtigen Ansicht aus, 
dass das Haftpflichtgesetz $ 1 nicht ausschliesslich auf solche 
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Gefahren berechnet sei, welche nur dem Eisenbahnbetriebe 
eigen sind, bei anderen Betrieben in gleicher Weise nicht vor- 
kommen können. Die gegentheilige Anschauung müsste zu 
ganz eigenthümlichen, dem Zwecke des Haftpflichtgesetzes ge- 
radezu widersprechenden Resultaten führen. Die Zurück- 
führung des Unfalles auf die nöthig gewesene grosse Eile ent- 
spricht aber durchaus der Erfahrungsthatsache, dass, wer in 
solcher Eile ein an sich schwieriges Geschäft zu besorgen hat, 
mit grösserer Kraftanwendung anfassen muss, um die Arbeit 
in der gebotenen Zeitkürze vollenden zu können sowie dass 
desshalb ein entgegengesetzter Widerstand um so plötzlicher 
und gefährlicher wirkt. 

(Urtheil des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 29. Fe- 
bruar 1892 in Sachen H. w. Bayerischen Eisenbahnfiskus.) 


Aus den Ent- 


v. O0. Haftpflicht (höhere Gewalt). | 
scheidungsgründen: „Es ist richtig, dass derjenige, 
welcher sich auf höhere Gewalt beruft, nachzuweisen hat, dass 
im kritischen Falle der Unfall bei vernünftigem Ermessen der 
Umstände auch durch äusserste Sorgfalt und Anspannung aller 
Kräfte der möglichen Voraussicht nicht abgewendet werden 
konnte und es ist nicht Aufgabe des erkennenden Gerichts, je 
im einzelnen anzugeben, was in dieser Richtung hätte ge- 
schehen können und versäumt worden ist. Allerdings gelangt 
der Berufungsrichter im Verfolg seiner Erörterungen auch zu 
dem Satze, dass, weil der Unfall sich aus dem Betriebe des 
Pferdebahnbetriebes selbst entwickelt habe, die Beklagte die 
Haftung nicht durch den Einwand abwälzen könne, dass der 
Unfall durch höhere Gewalt verursacht sei. Die Frage ist, ob 
ein aus der eigenthümlichen Natur des Pferdebahnbetriebes 
entstandener Schaden überhaupt als durch höhere Gewalt ver- 
ursacht angesehen werden könnte, bedarf jedoch im vorliegen- 
den Falle keiner Erörterung. Denn wenn auch dieselbe bejaht 
werden müsste, so ist doch nicht erkennbar, dass die Vernei- 
nung durch den Berufungsrichter im vorliegenden Falle durch 
einen Rechtsirrthum beeinflusst wäre. Seine Entscheidung be- 
ruht vielmehr auf der einen Rechtsverstoss nicht enthaltenden 
Ausführung, dass die beklagte Gesellschaft den ihr obliegenden 
Nachweis der höheren Gewalt nicht erbracht habe.“ (Erk. des 
VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 4. April 1892 R. 13/92; 
Jurist. Wochenschr. 1892, I. 242.) 


Bücherschau. 


Dr. Koch’s Handbuch für den Eisenbahn - Güterverkehr. 
I. Theil: Eisenbahn-Stationsverzeichniss der dem Verein Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen angehörigen, sowie der übrigen 
im Betriebe oder Bau befindlichen Eisenbahnen Europas (mit 
Ausnahme der Eisenbahnen Grossbritanniens) unter Angabe 
der Adressen der Eisenbahn- und Stationsverwaltungen sowie 
der leitenden Bahnbeamten, der Entfernungen der Stationen 
unter einander, der Abfertigungs- und sonstigen Befugnisse 


derselben im Eisenbahn - Gütertransporte sowie ihrer geo- 
raphischen und politischen Lage. 23. Auflage. Juli 189. 


erlag von Barthol & Co. (W. Lobeck). Preis 7 .& 50 

Soeben ist die 23. Auflage des genannten Werkes, welches 
für 1892 wieder vollständig umgearbeitet worden ist, erschienen. 
Dieselbe gibt den Stand des Europäischen Eisenbahnnetzes 
vom 1. Juli d. J. an. 

Aus dem ergänzten Adressenverzeichnisse der Bahnver- 
waltungen sowie aus den Angaben über die seit dem Erscheinen 
der letzten Auflage in Europa eröffneten Bahnlinien, deren 
Stationsverhältnisse in dem Werke berücksichtigt worden, ist 
zu ersehen, wie bedeutend und umfangreich die Aenderungen 
in der neuen Auflage gewesen sind. 

Da zu erwarten steht, dass mit Anfang des Jahres 1893 
das Berner internationale Uebereinkommen, betreffend den 
Eisenbahn-Frachtverkehr ins Leben treten wird, sind in der 
Eisenbahnübersicht (S. II—VIII) die Bahnlinien der vertrag- 
schliessenden Staaten (von Deutschland, Belgien, Frankreic 
Italien, Luxemburg, Niederlande, Oesterreich-Ungarn Russland 
und Schweiz) besonders bezeichnet, auf welche nach der dem 
Uebereinkommen beigefügten Liste das internationale Ueber- 
einkommen Anwendung finden soll. 

Die Anordnung des Stoffes im geographischen Theil ist 
— unter Einfügung der neuen Bahngebiete — im wesentlichen 
dieselbe geblieben, wie in der letzten (22.) Auflage. 

Den Mittelpunkt dieser eisenbahngeographischen Dar- 
stellung bilden selbstverständlich die Stationen, deren Betriebs- 
vorrichtungen, Entfernungen, Verkehrsbeziehungen, geogra- 
phische und politische Lage, sowie ferner deren Verhältnisse 
zu den an den Stationen gelegenen Telegraphen-, Post- und 
Zollämtern. Dieser Theil des Werkes ist zweifellos der werth- 
vollste, da die Bahnverwaltungen Deutschlands, Oesterreich- 
Ungarns und der angrenzenden Länder nach dem vom Verfasser 
aufgestellten System die hier gebotenen genauen Angaben auch 


in diesem Jahre geliefert haben, welche nach sorgsamster Re- 
vision des Satzes zum Abdruck gebracht wurden. 

In dem angehängten genauen alphabetischen 
Stationsregister findet sich zum Zwecke des raschen 
Gebrauchs angegeben, an welcher Bahn jede Station liegt und 
inwieweit deren Güterverkehr beschränkt ist usw. Dieser Theil 
gibt das Mittel an die Hand, nicht nur sofort festzustellen, 
welchem Bahngebiet die fragliche Station angehört, sondern 
sich auch über die übrigen Verhältnisse jeder Station schnell 
zu unterrichten. 

Der zweite Theil des Werks (alphabetisches Verzeichniss 
von Orten, welche mit, den Mitteleuropäischen Eisenbahn- 
stationen in betreff der Güter-Ab- und Anfuhr in Verbindung 
nn ist durch einen Nachtrag ergänzt worden, welcher die 
vom Mai 1891 ab eingetretenen Aenderungen enthält. Auch ist 
die zu diesem Werk gehörige Uebersichtskarte der Eisenbahn- 
und Abstossstationen Mitteleuropas (Quadratkarte), welche im 
August v. J. erschienen ist, bis zum Mai d. J. ergänzt worden. 


Verschiedenes. 
Das elektrische Eisenbahnsystem von Heilmann. 


Das vorgenannte System hat neuerdings eine wesentliche 
Aenderung erfahren. Während Heilmann ursprünglich jeden 
Wagen mit einem Motor versah, der seinen Strom vom ersten 
Wagen des Zuges erhielt, indem er hierbei das ganze Gewicht 
des Zuges für die Adhäsion ausnutzen wollte und gewöhnliche 
Eisenbahnwagen dem Zwecke leicht anpassen zu können glaubte, 
will er jetzt den Zug durch eine elektrische Lokomotive treiben, 
die eine fahrbare Kraftstation darstellt. Denn die auf ihr be- 
findliche Dampfmaschine nebst Kessel dient nur dazu, einen 
elektrischen Strom zu erzeugen, der die an den 8 Achsen der 
Lokomotive befindlichen Elektromotoren in Thätigkeit setzt. 
Eine solche Lokomotive ist jetzt von der Französischen Re- 

ierung in Auftrag gegeben, sie soll 480 PS. entwickeln. Die 

ampfmaschine ist nach dem Verbundsystem für 600 PS. gebaut. 
Sie ist für 12,5 Atm. Druck eingerichtet und soll 300 Um- 
drehungen in der Minute machen. Heilmann ist zur Abände- 
rung seines Systems dadurch veranlasst worden, dass die Ab- 
änderung der bestehenden Eisenbahnwagen für seine Zwecke 
doch ziemlich kostspielig war. Sein neues System bezweckt 
neben der unveränderten Beibehaltung der vorhandenen Eisen- 
bahnwagen die volle Ausnutzung des gesammten Gewichtes 
der Lokomotive für die Adhäsion. 


Eine neue Berglokomotive 


ist neuerdings patentirt worden. Bei dieser Maschine wirkt 
die Reibung gegen die Schienen und gegen ein festliegendes 
Drahtseil Pole Zu diesem Zwecke ist auf einer Trieb- 
achse eine geriffelte Trommel aufgekeilt, über welche sich das 
zwischen den Schienen liegende und an den Enden festge- 
haltene Drahtseil auf- und abwickelt. Die Trommel hat den- 
selben Durchmesser wie die Triebräder. Es entspricht mithin die 
bei einer Umdrehung derTrommel abgewickelte Länge des Draht- 
seiles dem Umfange eines Triebrades, bezw. dem zurückgelegten 
Wege, wobei ein Gleiten auf den Schienen ausgeschlossen ist. 
Um zu verhüten, dass das Drahtseil, das nur einmal um die 
Trommel gewickelt ist, auf dieser rutscht, ist ihm eine leichte 
Anspannung gegeben. Die Trommel liegt über dem Drahtseil, 
sodass dieses nur ganz wenig von der Lokomotive angehoben 
wird, und so ein Verschleiss desselben thunlichst verringert 
und ein Bruch möglichst vermieden wird. Das von dieser 
Maschine Ir; gebaute Modell erstieg Steigungen von 
1:3 und passirte hierbei gleichzeitig eine scharfe Kurve. Zu . 
Pate ist noch, dass das Drahtseil in den Bahnkurven ge- 

ührt ist. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Der bisherige Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspektor 
Dr. Ludwig Bräuler in Stettin ist zum etatsmässigen Pro- 
fessor an der technischen Hochschule in Aachen ernannt. 


Sächsische Staatseisenbahnen. 


Ernannt sind: der Betriebsinspektor A.C.Chr. v.Schön- 
berg zum Betriebsdirektor bei der Betriebs-Oberinspektion in 
Dresden-Neustadt, der Bauinspektor Otto Reinhold Klette 
zum Baurath, der Bauinspektor Max Adolf Lehmann, mit 
der Leitung der generellen Vorarbeiten für neue Eisenbahn- 
linien beschäftigt, zum Vorstand der für den Bau der Eisen- 
bahnlinie Pirna-Dohma gebildeten Bausektion, der Regierungs- 
Baumeister 1. Klasse Adolf Bake, der Regierungs-Baumeister 
Otto Wilhelm Ferdinand Richter, der geprüfte Civilinge- 
nieur Karl Adolf Köhler und der Regierungs-Baumeister 
G. A. Sauppe zu Bauinspektoren, der Regierungs-Baumeister 
Gustav Ernst Naeher, Assistent für Maschinenbau an der 
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technischen Hochschule, zum etatsmässigen Regierungs - Bau- 
meister bei der Staatseisenbahn - Verwaltung, der präd. Re- 
gierungs -Baumeister Karl Friedrich Richard Müller, die 

eprüften Civilingenieure K. H. G. Plagewitz, Karl Georg 
Mieök, ETRTT. W. v. Metzsch und Ernst Bornemann 
zu etatsmässigen Regierungs-Baumeistern. 

Uebertragen ist: dem Betriebsinspektor Paul von 
Burchardi die kommissarischeLeitung des Bezirks-Ingenieur- 
büreaus II in Leipzig und dem Regierungs-Baumeister Friedrich 
Rudolf Haase bei dem Abtheilungs - Ingenieurbüreau I in 
Chemnitz die Leitung der generellen Vorarbeiten für neue 
Eisenbahnlinien. 

Angestellt sind bei der Staatseisenbahn-Verwaltung: 
der Regierungs-Baumeister bei dem städtischen Tiefbauamte 
in Dresden Karl PaulLehmann als etatsmässiger Regierungs- 
Baumeister, die Regierungs-Baumeister Eduard Rüden in 


Osterode und Max v. Finkh in Köln a. Rh. als Regierungs- | 


Versetzt sind: der Betriebsinspektor bei der Betriebs- 
Oberinspektion Dresden-Altstadt AlexanderRuehlev.Lilien- 
stern in gleicher Eigenschaft zur Betriebs-Oberinspektion 
Leipzig II, die Bauinspektoren Christian Heinrich Menzner 
von Jöhstadt nach Dresden (Bahnhofsumbauten), Georg Edmund 
Lucas, beim Abtheilungs-Ingenieurbüreau Zittau, in gleicher 
Eigenschaft zum Ingenieur - Hauptbüreau, Johannes Georg 
Richard Aufschläger in gleicher Eigenschaft an das Ab- 
theilungs-Ingenieurbüreau Zittau, Max Ulrich Hugo Wiechel 
als Betriebsinspektor nach Chemnitz, Felix Rohrwerder 
zur Ingenieurabtheilung I in Leipzig und Franz Schimmer 
von Weida nach Zwickau; ferner die Regierungs-Baumeister 
Ernst Moritz Arndt von der Abtheilung für generelle 
Vorarbeiten zum Abtheilungs - Ingenieurbüreau Leipzig I, 
P. A. E. G. Feige vom Ingenieur-Hauptbüreau zum Bezirks- 
Ingenieurbüreau Chemnitz und E. A.Cunradi vom Sektions- 
büreau in Waldheim zum Bezirks - Ingenieurbüreau Dresden- 


Baumeister. 
SEE 


Neustadt. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen. 
Wegen Felssturz in der Strecke Lan- 
gen-Danöfen wurde der Gesammtver- 
kehr am 9./7. 1. J. eingestellt. 
Dauer der Unterbrechung circa 14 Tage. 
Wien, am 10. Juli 1892. (1343) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


2. Verkehrswiederaufnahme. 
Der infolge Hochwassers auf der 
Strecke Almäs füzitö - Esztergom am 
13. Juni 1. J. eingestellte Verkehr wurde 
am 18. Juni l. J. für den Personen- und 
Gepäckverkehr, am 22. Juni a. c. hin- 
gegen für den Gesammtverkehr wieder 
eröffnet. 
Budapest, am 2. Juli 1892. (1344) 
Die Direktion 
der Kgl. Ungar. Staatsbahnen. 


3. Güterverkehr. 

Sächsisch-Ungarischer Eisenbahnver- 
band. Mit Gültigkeit vom 15. Juli d.J. 
ab wird die Station Török-Becse-Aracs 
der Gross - Kikinda - Gross - Becskereker 
Eisenbahn in den Ausnahmetarif 1 für 
die eilgutmässige Beförderung von Wein- 
trauben, frischem Obste (Tarifheft ı 
und 4) im gleichen Umfange, wie die 
Station Budapest-Westbahnhof, aufge- 
nommen. 

Die Frachtsätze werden durch Anstoss 
von 3,13 4 für 100 kg an die für Buda- 
pest-Westbahnhof bestehenden Fracht- 
sätze gefunden. 

Die Kursdifferenzen sind dieselben, 
wie bei Budapest- Westbahnhof. 

Vom gleichen Tage ab wird der er- 
wähnte Ausnahmetarif 1 auch auf die 
eilgutmässige Beförderung von Melonen- 
sendungen ausgedehnt. 

Dresden, am 12. Juli 1892. (1345) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokal- Güterverkehr des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrhei- 


| nisch). Am 15. Juli d. J. erscheint der 


Bechizag VIII zum Lokal - Gütertarife 
(Theil II) vom 1. April 1890. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der besonderen Bestim- 
mungen, sowie Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs E für Basalt usw. von Sta- 
tion Hadamar und Berichtigungen. 


Das Nähere ist bei den Güterabferti- 
gungsstellen zu erfahren. 
Köln, den 10. Juli 1892. (1346) 


Königliche Eisenbahndirektion 
N (rechtsrheinische). 

Vom 15. Oktober 1892 ab wird in dem 
Reexpeditionstarif für die Beförderun 
von Flachs, Flachsheede, Han 
etc. ab Elbing und Königsberg i. Pr. 
nach Deutschen und Niederländischen 
Stationen vom 1. April 1889 der beste- 


hende Frachtsatz von 0,13 .4. für Flachs 
in Wagenladungen von 10000 kg von 
Königsberg i. Pr. nach Braunsberg auf 
0,15 4 für 100 kg erhöht werden. 
Bromberg, den 8. Juli 1892. (1347) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
verkehr. Am 20. d. Mts. tritt ein 
Frachtsatz des Ausnahmetarifs 13 (Kalk) 
von 47 % für 100 kg im Verkehre zwi- 
schen Settenz und Radebeul in Kraft. 
Dresden, den 9. Juli 1892. (1348) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 20. d. Mts. treten 
direkte Frachtsätzee des Ausnahme- 
tarifs 16 (Erze) im Verkehre zwischen 
Schönberg i. Sachsen einerseits und 
Beraun (B. W. B.), Rokycan und Wej- 
hybka in Kraft, welche bei diesen Sta- 
tionen zu erfahren sind. 

Dresden, den 9. Juli 189. (1349) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
risch-Südbadischer Güterverkehr, Theil 
I, Heft 2 vom 1. September 
1886. Mit Wirksamkeit vow 1. August 
l. J. ermässigen sich die zwischen Ung- 
var und Konstanz bestehenden Aus- 
nahmefrachtsätze für Holzkalk von 624 
auf 619 ,$ und für leer zurückgehende 
Fässer von 514 auf 511 3 für 100 kg. 

München, den 8. Juli 1892. (1350) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Tarif für den Güterverkehr zwi- 
schen Basel, Station der Schweizerischen 
Centralbahn, einerseits und den Sta- 
tionen der Badischen Bahn, sowie der 
Bodenseeuferstationen andererseits ist 
mit Gültigkeit vom 1. August 1. J. der 
1. Nachtrag erschienen. Derselbe ent- 
hält in der Hauptsache ermässigte 
Frachtsätze für die Stationen der 
Strecken Riehen - Schopfheim - Brennet 
(Wehrathal) und Fahrnau-Zell i/W., so- 
wie für die Station Waldkirch. 

Der Nachtrag kann durch Vermitte- 
lung unserer Güterstationen unentgelt- 
lich bezogen werden. 

(1351) 


Karlsruhe, den 10. Juli 1892. 
Generaldirektion. 

Am 1. Juli d. J. sind die Stationen 
Meeder und Rodach der Werra-Eisenbahn 
eröffnet und in den Gütertarif 
Elberfeld-Erfurt etc. vom 1. Ok- 
tober 1889, sowie in den Tarif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren im Verkehr Elber- 
feld-Erfurt etc. vom 15. Mai 1884 einbe- 
zogen worden. 


Näheres ist bei den betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen zu erfahren. 
Elberfeld, den 12. Juli 1892. (1352) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rhein- und Main-Umschlagstarif für 
den Verkehr zwischen Oesterreich-Un- 
garn und Belgien-Holland. Mit Gültig- 
keit vom 1. August 1. J. gelangen für 
den Transport von Margarin, Terpentin- 
öl und Nussöl bei Aufgabe in vollen 
Wagenladungen zu 10000 kg für den 
Wagen und Frachtbrief oder bei Be- 
zahlung der Fracht für dieses Gewicht 
pro Wagen zwischen Wien K.E.B. und 
K.F.J.B., Penzing und Nussdorf einer-, 
dann den nachgenannten Rhein- und 
Main - Umschlagsstationen andererseits 
folgende Frachtsätze zur Einführung: 

Im Verkehre mit: 

Frankfurt a/M. tr. ea 3.09 

Hafen | ” 

Gustavsburg transit 3,20 „ 

Kastel Hafen und 

Mainz Hafen 

Ludwigshafen a/Rh. 

transit 

Mannheim transit | 

München, den 6. Juli 189. (1353) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Deutsch-Französischer Verband. Ver- 
kehr Elsass-Lothringen-Frankreich. Am 
15. Juli d. J. tritt zu dem Tarif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren zwischen Stationen 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen 
und Luxemburg einerseits und Stationen 
der Französischen Ostbahn andererseits 
der Nachtrag V, Aenderungen auf den 
Französischen Strecken enthaltend, in 
Kraft. Derselbe kann von unserer Druck- 
sachen-Kontrole unentgeltlich bezogen 
werden. 

Strassburg, den 8. Juli 189. (1354) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Norddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr über Passau Donaulände trans. 
und Regensburg Donanlände trans. Für 
diejenigen Gegenstände, welche auf der 
in der Zeit vom 2./14. August bis Ende 
Oktober 1892 in Philippopel stattfinden- 
den niwinthedhaftischen und indu- 
striellen Ausstellung ausgestellt werden, 
wird von den Deutschen Eisenbahnver- 
waltungen und von der Donau - Dampf- 
schifffahrts-Gesellschaft sowohl für die 
Hinbeförderung der Gegenstände zur 
Ausstellung, als auch für die Rückbe- 
förderung der unverkauft gebliebenen 
Gegenstände von der Ausstellung 50 % 
Frachtermässigung gewährt. 

Die Orientalischen Eisenbahnen ge- 
währen für die Hinbeförderung zur Aus- 
stellung 50 $, für die Rückbeförderung 
von der Ausstellung 75 $ Frachtnachlass. 


/ per 100 kg 
Bu1002%% 
\ 322 RO 


324 nn 10 „ 


Auf den Strecken der Bulgarischen 
Staatsbahnen erfolgt die Beförderung 
in beiden Richtungen frachtfrei. 

Ueber die Bedingungen, unter welchen 
diese Frachtermässigungen gewährt 
werden, geben die betheiligten Verwal- 
tungen bezw. Dienststellen auf Erfor- 
dern Auskunft. 

Erfurt, den 12. Juli 189. (1355) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Nordösterreich-Mittelrheinischer Ver- 
kehr. Vom 15. Juli d. J. ab werden di- 
rekte Frachtsätze für die Beförderung 
von Eiern im Verkehre zwischen Leito- 
mischl und den Stationen zu Frankfurt 
a/Main, Ludwigshafen, Mainz und Mann- 
heim eingeführt. 

Auskunft über dieselben ertheilen die 
genannten Verbandstationen. 

Frankfurt a/M., den 12. Juli 1892. (1356) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Königliche Eisenbahndirektion. 

Nassau-Pfälzischer Güterverkehr. Für 
den Verkehr zwischen ÖOberlahnstein 
und St. Ingbert ist mit sofortiger Gül- 
tigkeit ein Ausnahmesatz für Eisenerze 
etc. in Höhe von 0,48 .# für 100 kg in 
Kraft getreten. Näheres ist auf den 
genannten Stationen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 13. Juli 1892. (1357) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
Bahn. Am 15. Juli d. J. tritt zum 
Theil II Heft 7 vom 1. März 1890 für 
den Verkehr zwischen Stationen des 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch.) 
und der Prinz Heinrich-Bahn der Nach- 
trag V, Frachtsätze des Spezialtarifs 
für bestimmte Stückgüter im Verkehr 
mit Diekirch P. H., Aenderungen von 
Frachtsätzen usw. enthaltend, in Kraft. 

Derselbe wird an die Besitzer des 
Haupttarifs unentgeltlich abgegeben. 

Köln, den 14. Juli 189. (1358) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Staatsbahn - Güterverkehr Altona- 
Bromberg. Mit Gültigkeit vom 15. Juli d.J. 
treten zwischen den an der Neubaustrecke 
Gollnow-Wollin/Cammin belegenen Ver- 
kehrsstellen Cammin i/Pm., Cantreck, 
Görke-Reckow, Gollnow, Gollnowshagen, 
Gr. Christinenberg, Hagen i/Pm., Parlow- 


II. Nichtamt!l. Bekanntmachungen. 
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krug, Rackitt i/Pm., Wietstock i/Pm. 
und Wollin einerseits und den dies- 
seitigen Stationen andererseits direkte 
Frachtsätze in Kraft, welche bei den 
betheiligten Güter - Abfertigungsstellen 
zu erfahren sind. 

Altona, den 13. Juli 1892. (1359) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Direkter Vieh- etc. Verkehr mit der 
Alt- Damm - Colberger Eisenbahn. Am 
15. Juli 1892 erscheint zum Tarif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren zwischen Stationen 
des Direktionsbezirks Berlin und Brom- 
berg einerseits und den Stationen der 
Alt-Damm-Colberger Eisenbahn anderer- 
seits vom 1. November 1888 der erste 
Nachtrag. Durch denselben werden die 
Frachtsätze für Vieh in Wagenladungen 
fast durchweg ermässigt; die für die 
Beförderung von Leichen etc. in einem 
Falle eintretende Erhöhung gilt erst 
vom 15. Oktober 1892 ab. Nähere Aus- 
kunft ertheilt das Auskunftsbüreau hier- 
selbst, Bahnhof Alexanderplatz, und die 
betheiligten Abfertigungsstellen. Durch 
die genannten Dienststellen können Ab- 
züge des Nachtrages unentgeltlich be- 
zogen werden. 

Berlin, den 13. Juli 1892. (MG1360) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Mitteldeutscher Eisenbahn - Verband. 
Mit Gültigkeit vom 20. Juli d. J. wird 
der Ausnahmetarit 29 für Kalirohsalze 
zum Düngen etc. auf den Verkehr nach 
der Station Göllheim-Dreisen der Pfälzi- 
schen Eisenbahnen ausgedehnt. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 13. Juli 189. (1361) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Lokalbahn Reichenberg - Gablonz. 
EinführungermässigterAbon- 
nementskarten für einzelne 
Fahrten. Vom 2%. Juli d. J. ange- 
fangen gelangen für die Strecke Reichen- 
berg-Maffersdorf-Mitteldorf ermässigte 
Abonnementskarten in Päckchen für 
20 Einzelfahrten zur Verausgabung. 
EUTIN 


NG 


Hlaggen iz 


Reinecke’$ Fahnenfahrik, Hannover | 


Die Preise derselben betragen für die 


II. Klasse 4 fl. 40 kr. und für die 
III. Klasse 2 fl. 70 kr. 
Wien, am 7. Juli 1892. (1362) 


Die Direktion 
der K. K. priv. Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn, 
als betriebführende Verwaltung 
der Lokalbahn „Reichenberg-Gablonz“. 


5. Verdingungen. 


Die Lieferung von 23 zweiachsigen 
Durchgangs-, 2 zweiachsigen Personen- 
zug-Gepäck- und 3 vereinigten Post- 
und Gepäckwagen, 59 Wagenachsen, 
112 Trag- und 140 Spiralfedern soll 
öffentlich verdungen werden. Die An- 
gebote mit entsprechender Aufschrift 
sind bis zu dem, am 3. Augustd.)., 
Vormittags 11l, 11 und 12 Uhr, 
in unserem Geschäftszimmer Nr. 2, IV 
hierselbst W., Königgrätzerstrasse 132 
stattfindenden Termin an uns gebühren- 
frei einzusenden. Bedingungen und 
Zeichnungen liegen im Zimmer Nr. 7,IV 
zur Einsichtnahme aus und können von 
uns gegen postfreie Einsendung von 
4,50 4 für das Angebot auf sämmtliche 
Wagen und von 1,50 # für jedes An- 
‚ebot auf Achsen, beziehungsweise Fe- 

ern in baar oder in 10%-Reichspost- 
briefmarken bezogen werden. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 

Berlin, den 1. Juli 189. (1363M G) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von 10 ausrangirten 
Lokomotiven am Dienstag, den 
93. August 7d. Je. Vor maherger 
11 Uhr in unserem Geschäftsgebäude 
hier, W., Königgrätzerstrasse 132, IV, 
Zimmer Nr. 2. Kaufgebote sind post- 
frei, versiegelt und mit der Aufschrift 
„Ankauf von Lokomotiven“ an uns ein- 
zureichen. Angebotsbogen und Ver- 
kaufsbedingungen können daselbst Zim- 
mer Nr. 7 während der Geschäftsstunden 
eingesehen und gegen postfreie Einsen- 
dung von 55 4% in baar oder 50 43 in 
10 8 - Reichspostbriefmarken bezogen 
werden. Zuschlagsfrist bis zum 
16. August d. J. 

Berlin, den 4. Juli 1892. (1364MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


und 


— 
—————— 


Königliche Technische Hochschule zu Hannover. 


Die Vorträge und Uebungen werden im Wintersemester am Dienstag, den 11. Oktober 1892 beginnen. 
Einschreibungen dazu erfolgen vom 1. bis 28. Oktober 189%. Programme werden vom Sekretariat gegen Einsendung 


von 60 3 in Briefmarken portotrei zugesandt. 


Hannover, im Juli 1892. 


Der Rektor Kohlrausch. 
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Anzeigen: 

Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 

> = an Dr. jur, Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
. einzusenden. 
EEEEERR Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co,„BerlinSW. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich & Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereius (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrganp. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 20. Juli 1892. 


Inhalt: 


Verein Deutscher Eisenbahn- Eisenberg-Crossener Eisenbahn. | Aus Spanien: Bücherschau: 
Verwaltungen : Hoyaer Eisenbahn. Die Nordbahn in 1891. Meyer’s Reisebücher: Türkei u. 
Preisvertheilung. Kaysersberger Thalbahn. Von der Balkanhalbinsel: Griechenland, Untere Donau- 
SR DE Er 2 Mecklenb. Friedr. Franz-Eisenb. Türkei. Rumänien. Bulgarien. länder und Kleinasien. 
area hrane elektrischer Beigabe von statistischen An- Serbien. Griechenland. J. K. Mitsotakis, Neugriechischer 
BET meldescheinen. Aus Nordamerika: Sprachführer. 
Betriebslängen der den Bahnen Chemnitzer Strassenbahn Personenverkehr auf den Bosto- | Verschiedenes: 
desVereins Deutscher Eisen- Hannoversche Strassenbahn. | ner Eisenbahnen, ri elsktrschsalnkomatize; 
bahnverwaltungen am 1. Juli Berlin-Charlottenburger Pferdeb. | Die Westinghousebremse auf der . 
d. J. unterstellten Strecken. | Preussischer Beamtenverein in | Chicagoer Stadtbahn. Amtliche Bekanntmachungen: 
Vereinsmittheilungen: Hannover. | Arbeitszeit im Staate Newyork I: N A 
Neue Vereinsbahnstrecken. , Aus der Schweiz: as Er 3. Güterverkehr. | 
Se en hu Chignodio-Schiffseisenbahn. | 4. Personen-und Gepäckverkehr. 
Aus dem Deutschen Reich: ve a BER | Dividenden. 5. Personen- und Güterverkehr. 
Arzane An Monat Maid J. | ereinigte Schweizerbahnen. | Silberne Freikarten. 6. Verdingungen. 
Betriebseröffnungen. ı Aus Frankreich: | Elektrische Schiebebühnen. 7. Offene Stellen. 
Eröffnungen von Stationen. Verstaatlichung der Südbahn. | Stadthochbahnen in Baltimore. | Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Preisvertheilung. 


Auf Grund der Prüfung der infolge Preisausschreibens | ihnen gemeinschaftlich ausgeführte Schutzvorrich- 
der unterzeichneten geschäftsführenden Verwaltung vom April tungen an Drehbänken; 
1890 eingereichten Bewerbungen sind von dem nach den be- 2. dem Kaiserlichen Regierungsrath Herrn Volkmar in 
stehenden Bestimmungen hierzu berufenen Preisausschusse | Strassburg für Verbesserungen der Betriebs- 
des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen folgenden Per- | mittel durch Einführung und weitere Aus- 


bildungder Anordnung freier Lenkachsen; 
| 3. dem Kaiserlichen Maschineningenieur Herrn G. Häntz- 


3 = et cheiäh ıE j schel in Strassburg für die von ihm verfasste Schrift: 
dem Königlichen Eisenbahn - Bauinspektor Herrn von Bor- „Das Verhalten der Geleisbettung in stati- 


ries in Hannov ü vl: rung Jerbund- 2 
er für Verbesserungen an \ erb Scher Beziehung‘; 


lok i . > A h 
203702, 4. dem Geheimen Regierungsrath Herrn Professor Laun- 


je ein Preis von 3000 .# h : I ee : > er 
ä f i - ard in Hannover für die von ihm verfasste Schrift: 
1. dem Ingenieur Herrn George Westinghouse jun. in zB i j : a 

8 8 8 J Theorie des Trassirens“; 


sonen Preise zuerkannt worden: 
ein Preis von 7500 .# 


Pittsburgh für Verbesserungender von ihm er- ) Ar ALL Er 
ee eshuktd-uckbre 8 Balenenee 5. dem Eisenbahn-Bau- und j Betriebsinspektor a. D- Herrn 
ee Harn Paul, Lansbäin im Saronno für Kolle in Berlin für die von ihm verfasste Schrift: „Die 
ern ; > ‘* 5 f Ber Anwendung und der Betrieb von Stellwer- 
vonihm erfundenen Transporteur zur Ueber- k a, i Br a 5 
a von Vollbahnwagen auf Schmal- ne Sicherung von Weichen und Sig- 
s f [2 a ala 
spurbahnen; 6. dem Eisenbahn-Oberingenieur a. D. Herrn Ludwig Kohl- 
je ein Preis von 1500 fürst in Kaplitz in Böhmen für die von ihm verfasste 
1. den Herren Technischen Eisenbahnsekretär Wedler in Schrift: „Die Fortentwickelung der elektri- 
Magdeburg und Werkmeister Leie in Greifswald für von schen Eisenbahneinrichtungen“. } 


Berlin, im Juli 1892. 


Die geschäftsführende Verwaltung des Vereins. 
Krancke. 
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Zur Linienführung elektrischer Stadtbahnen. 


Nach einem Vortrage des Direktors, Bauinspektor a. D. 
Kolle ist für die von der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft | 
in Berlin geplante elektrische Untergrundbahn folgendes System | 
für die Linienführung gewählt (vergl. Nr. 5 8.42 d. Ztg.). 
Zwei Achsenstrecken kreuzen in der Mitte des Systems über- 
einander und überschneiden eine in anderen Höhen liegende 
Ringbahn. Einelzweite, äussere Ringbahn ist als Erweiterung 
vorgesehen. In den Stationen an den Kreuzungspunkten ver- 
mitteln Aufzüge den Uebergang von einer zur anderen Strecke. 
Der Betrieb aller 4 Strecken ist kontinuirlich, weshalb die 
Achsenstrecken an den Enden Schleifen erhalten. 

Ich möchte mir nun erlauben, ohne auf die Linienführung 
für Berlin im besonderen einzugehen, ein anderes System in 
Vorschlag zu bringen. Zur Begründung desselben seien die 
Verkehrsbedingungen betrachtet. 

Bei einer Grossstadt kann man im allgemeinen eine ver- 
kehrsreiche Innenstadt und eine um diese herumliegende 
stillere, aber grössere Aussenstadt unterscheiden, wenn auch | 
keine scharfe Grenze zwischen beiden Zonen besteht. Die in 
der Aussenstadt befindlichen Fahrgäste suchen in den weitaus | 
meisten Fällen einen Punkt der Innenstadt zu erreichen, 
während das Ziel der in letzterer befindlichen Fahrgäste ent- | 
weder in der Aussenstadt liegt oder ein anderer Punkt der | 
Innenstadt ist. Für letzteren Verkehr ist eine Ringbahn im | 
verkehrsreichsten Stadtviertel am Platze, während ersterer 
strahlenförmig von der Innenstadt ausgehende Bahnen erfor- 
dert. Diesen Bedingungen entspricht also das oben erwähnte | 
System. 

Ferner ist als Bedingung aufzustellen, dass ein Um- 
steigen auf den Fahrten möglichst vermieden wird, denn durch 
die Nothwendigkeit des Umsteigens, welches für die Fahr- 
gäste lästig und zeitraubend ist, verliert die Bahn an Wich- 
tigkeit, und zwar um so mehr, je kürzer der Reiseweg ist. 
Der Verkehr zwischen Aussen- und Innenstadt wird sich nun 
über die letztere ziemlich gleichmässig vertheilen. Die von 
der Aussenstadt herbeikommenden Fahrgäste werden daher in 
der Mehrzahl von den Achsenstrecken auf die Ringbahn über- 
gehen, d. h. umsteigen müssen, und die in umgekehrter Rich- 
tung fahrenden gleichfalls. 

Dieses Umsteigen lässt sich ersparen, wenn man die 
Züge der Achsenstrecken in die Ringbahn einführt, diese 
durchlaufen lässt und dann dem Ausgangspunkt wieder zu- 


führt. Das Kreuz im Ring kommt dann in Fortfall, kann aber 


durch Einbauchungen des Ringes ersetzt werden, so dass auch 
das Umsteigen für den Verkehr in der Innenstadt selbst fort- 
fällt. Ferner werden die durchgehenden Linien aufgehoben. 
Da aber der Verkehr von einem Ende der Stadt zum entgegen- 
gesetzten verhältnissmässig gering ist, so bringt ein 
Umsteigen in diesem Falle weniger Nachtheil. Das Umsteigen 
wird übrigens sehr erleichtert. Denn alle Züge laufen im 
Ringe, wenn die zweigeleisigen Strahlenbahnen rechts befahren 
werden, hintereinander links herum. Man hat also nur an 
irgend einer Station der Ringbahn auszusteigen und auf dem- 


| selben Bahnsteig zu warten bis der Zug kommt, der in den 


erwünschten Strahl ablenkt. Der Einlegung durchgehender 
Züge stehen aber auch keine Schwierigkeiten im Wege. Da 
alle Züge auf der Ringstrecke in einer Richtung fahren, so 
brauchte diese nur eingeleisig zu sein. Der Weg zu einer 
zurückliegenden Station könnte dann aber unverhältnissmässig 


‚ lang werden und ist daher die Einfügung eines innen liegen- 


den zweiten Geleises mit rechts herumfahrenden Zügen noth- 
wendig. 

Auf dem Ring sind die Stationen der Dichtigkeit des 
Verkehrs entsprechend nahe aneinander zu legen. Um den 
Zeitverlust, der durch häufiges Anhalten entsteht, auszugleichen, 
muss der Ring klein gehalten werden. Dies ist für den Ver- 
kehr kein Nachtheil, da das Bahnnetz im Innern der Stadt 


‚ durch die Strahlenbahnen sehr engmaschig wird. Diese können 
| ohne Schwierigkeit vermehrt werden, je nachdem sich ver- 


kehrsreiche Stadtviertel bilden. Die Anlage eines zweiten 
Ringes ist aber kaum erforderlich, da die Wege von einem 
Punkte der Aussenstadt zu einem anderen durch die Innen- 
stadt hindurch nur selten grösser, als über den Aussenring 
werden. An den Enden der Strahlen müsste das System aber 
erweiterungsfähig sein, so dass neu entstandene Stadttheile 
und bezw. auch Vorstädte angeschlossen werden können. Der 
Abschluss durch Schleifen und der dadurch erreichte konti- 
nuirliche Betrieb ist dann freilich nicht möglich; die Enden 
der Geleise sind vielmehr durch Weichen zu verbinden. Bei 
längeren Strahlen wird aber ohnehin eine Theilung der Länge 
derselben durch Weichen nothwendig, damit auf den verkehrs- 
reicheren Strecken mehr Züge abgelassen werden können, als 
in der verkehrsarmen Vorstadt. 

Weitere Vorzüge und Nachtheile sind im Verhältniss zu 
den aufgeführten nicht von Wichtigkeit. 

Weilburg. Hans Schwarz. 


Betriebslängen der den Bahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
am 1. Juli d. J. unterstellten Strecken 


Am 1. Juli d. J. gehörten dem Vereine Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen 72 Eisenbahnverwaltungen an und zwar: 

a) 41 Deutsche Verwaltungen, 

b) 21 Oesterreichisch-Ungarische Verwaltungen, 

c) 4 Niederländische Verwaltungen (Holländische Eisenbahn, 
Niederländische Centralbahn, Niederländische Staatseisen- 
bahnen und Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn), 

d) 1 Luxemburgische Verwaltung (Prinz Heinrich-Eisenbahn), 

e) 3 Belgische Verwaltungen (Chimay - Eisenbahn, Grosse 
Belgische Centralbahn und Lüttich-Mastrichter Eisenbahn), 

f) 1 Rumänische Verwaltung (Königlich Rumänische Staats- 
eisenbahnen) und 


8) 1 Russisch - Polnische Verwaltung (die Warschau - Wiener 
Eisenbahn). 


Ausserdem nehmen nach $ 6 der Vereinssatzungen noch 
verschiedene inDeutschland belegene Bahnen untergeord- 
neter Bedeutung mit einer Betriebslänge von 236,88 km an den 
Vereinseinrichtungen theil. 


Das Netz der im Betriebe der vorstehend unter a—g auf- 


geführten Verwaltungen stehenden Bahnen hat eine Gesammt- 
ausdehnung von 76 031,59 km. 


Hiervon kommen auf: 
1. a) Preussische Eisenbahnverwal- 


tungen. 0 25335. I lekam 
b) Bayerische(einschl. Pfälzische) 
Eisenbahnverwaltungen . . 5509,37 „ 
c) Sächsische Eisenbahnverwal- 
tungen re ne ee 6922 
d) Württembergische Eisenbahn- 
verwaltungen 2, „Er rE16b873n, 
e) Badische Eisenbahnverwal- 
tungen a ee oe] 453, OSFERE | 
f) Elsass - Lothringische Eisen- | 
bahnverwaltungen . . . . . 1608,80 „ 
g) die Verwaltungen der Eisen- 
bahnen der übrigen Deutschen 
Mittel- und Kleinstaaten . . 4137,93 „ 


die Deutschen Verwaltungen zusammen 42 396,46 km 


9. Oesterreichisch-Ungarische Verwaltungen . 27 019,04 „ 
3. Bosnische Verwaltungen (Militärbahn Banja- | 
a TEN EN. \< 104,98 „ 
4. Niederländische Verwaltungen . 2704,45 „ 
5. Luxemburgische a : 166,17 „ 
6. Belgische { DR 699,08 „ 
7. Rumänische Pr on Se 2.AAS IDG 
8. Russisch-Polnische =, 1 u 


Gesammtbahnlänge 76031,59 kun 


ar en 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 2,39 km lange Strecke der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Hannover zwischen den Hafengeleisen in Bremerhafen und 
der Bahn Geestemünde-Bremerhafen, welche am 1. Juni d. J. 
in Betrieb genommen wurde, ist — nach Mittheilung der 
 enhrenden Verwaltung des Vereins — als Vereins- 

ahnstrecke zu betrachten. 

Die Zurechnung der am 7. März d. J. eröffneten 15,842 km 
langen Strecke der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen 
Brassö-Hosszüfalüı ist bereits mit Rundschreiben der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereins vom 19. November 1891 
Nr. 4093 ausgesprochen. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 2539 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 2541 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Preisvertheilung für den achtjährigen Zeit- 
abschnitt vom 16. Juli 1883 bis 15. Juli 1891 (abgesandt am 
15. d. Mts.). 

Nr. 2544 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 2546 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Ent- 
scheidung in einem Streitfalle (abgesandt am 16. d. Mts.). 

Nr. 2561 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 2563 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die diesjährige ordentliche Vereinsversamm- 
lung (abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 2588 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die ständigen Ausschüsse des Vereins (ab- 
gesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 2597 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 2611 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 2631 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 16. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Unfälle im Monat Mai d. J. 


Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschl. Bayerns) im 
Monat Mai d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der 
Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 3 Entgleisungen und 4 Zusammenstösse auf freier 
Bahn, 25 Entgleisungen und 13 Zusammenstösse in Stationen 
und 169 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer 
im Zuge, Kesselexplosionen und andere Ereignisse beim Eisen- 
bahnbetriebe, sofern bei letzteren Personen getödtet oder ver- 
letzt worden sind). 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 186 Personen verunglückt, 
sowie 19 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 117 unerheblich 
beschädigt. 

Von den beförderten Reisenden wurden 3 getödtet und 
11 verletzt und zwar entfallen: je 1 Tödtung auf die Saal- 
bahn, auf die Königlich Württembergischen Staatseisenbahnen 
und auf den Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Magdeburg, 1 Verletzung auf die Saalbahn, 5 Ver- 
letzungen auf den Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion (linksrheinischen) zu Köln, 1 Verletzung auf die 
Hessische Ludwigs - Eisenbahn, 2 Verletzungen auf ee Ver- 
waltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Magde- 
burg, je 1 Verletzung auf die Königlich Württembergischen 
Staatseisenbahnen und auf den Verwaltungsbezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektion (rechtsrheinischen) zu Köln. 

Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 15 getödtet und 135 ver- 
letzt, von Steuer- usw. Beamten 2 verletzt, von fremden Per- 
sonen inaaz der nicht im Dienst befindlichen Bahnbeamten 
und Arbeiter) 11 getödtet und 9 verletzt. Ausserdem wurden 
bei Nebenbeschättigungen 54 Beamte verletzt. 

Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 


"förderten Achskilometer 


stehende Bahnen (bei zusammen 83929,99 km Betriebslänge 
und 914997 673 geförderten Achskilometern) 200 Fälle, davon 
sind verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der ge- 
und der im Betriebe gewesenen 
Längen, auf der Main - Neckar - Eisenbahn und in den Verwal- 
tungsbezirken der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Erfurt 
und zu Köln (rechtsrheinische) die meisten Unfälle vorge- 
kommen. B. Privatbahnen (bei zusammen 2 531,41 km Betriebs- 
länge und 28868244 geförderten Achskilometern) 14 Fälle, 
davon sind verhältnissmässig auf der Hessischen Ludwigs- 
Eisenbahn und auf der Saal-Eisenbahn die meisten Unfälle 
vorgekommen. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Berlin. Am 28. Juni d. J. ist 
das zweite Geleise auf der Strecke Hirschberg-Janno- 
witz und am 2. d. Mts. auf den Strecken Gross-Köris- 
Halbe und Vetschau-Cottbus in Betrieb genommen 
worden. 

Bayerische Staatseisenbahnen. Die 22,46 km 
lange, nach den Normen für Bahnen untergeordneter Beden- 
tung erbaute vollspurige Lokalbahn Cham-Kötzting ist 
am 16. d. Mts. eröffnet worden. 

Der kleinste Bogenhalbmesser der Bahn beträgt 180 m, 
weshalb auf derselben nur Wagen mit nicht mehr als 45 m 
festem Radstand verkehren können. Ebenso können auf die 
Lokalbahn Wagen mit mehr als 9000 kg Bruttolast für die 
Achse nicht übergehen. 

Für Güterabfertigung sind die Haltestellen: Chamerau, 
Miltach, Blaibach und die Endstation Kötzting eingerichtet, 
während die Halteplätze Runding und Pulling blos ‘dem Per- 
sonenverkehre dienen; doch können auch hier während des 
Zugaufenthaltes Expressgüter im Stückgewichte bis zu 200 kg, 
sowie Kleinvieh in Einzelsendungen durch Vermittelung des 
Kondukteurs zur Aufgabe gelangen. 

Die Abgabe der Fahrkarten und die Gepäckabfertigung 
im Lokalbahnverkehr erfolgt am oder im Zuge durch den 
Konduktenur. 

Die Eröffnung des Betriebes erfolgte gleichzeitig für den 
Personen- und Güterverkehr. 

Die Betriebsleitung hat ihren Sitz in der Endstation 
Kötzting und ist bis auf weiteres der Generaldirektion der 
Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen in München unmit- 
telbar unterstellt. 


Eröffnungen von Stationen. 


Direktionsbezirk Bromberg. An der Neben- 
bahn Gollnow-Wollin, deren Eröffnung wir bereits in Nr. 54 
S. 562 d. Ztg. mittheilten, liegen folgende Stationen: Goll- 
nowshagen, Honigkaten, Kantreck, Rackitt, 
Wietstock, Parlowkrug, Alt-Tessin, Hagen und 
Wollin und an der Abzweigung von Wietstock nach Kam- 
min die Stationen Stäven, Gorke-Reckow, Jassow 
und Kammin. 

Direktionsbezirk Erfurt. Am 1. August d.J. 
wird die an der Bahnstrecke Arnstadt-Ilmenau zwischen den 
Stationen Plaue und Elgersburg belegene, neu erbaute Halte- 
stelle Martinroda für den Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr sowie für die Abfertigung von Leichen und lebenden 
Thieren eröffnet werden. Für den Privat-Depeschenverkehr ist 
die Station nicht eingerichtet. 


Eisenberg-Crossener Eisenbahn. 


In dem am 31. März d. J. beendeten Betriebsjahre wurden 
nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht nach Abzug der 
Regiefahrten und der Einnahme des Erneuerungsfonds zusam- 
men 100851 „4 vereinnahmt (d. i. tür das Nutzkilometer 3,15 4% 
gegen 3,25 4X“ im Vorjahre). Von der Gesammteinnahme in 
Flöhe von 100945 .4 entfallen auf den Personen- und Gepäck- 
verkehr 29537 4, auf den Güterverkehr 69369 „4 und auf Ne- 
beneinnahmen 2039 «4 Die Betriebsausgaben erforderten 
69232 44, mithin verbleiben 31713 44 Hierzu treten: Zuschuss 
aus dem Erneuerungsfonds für beschaffte Schienen usw. 4 047 4, 
während andererseits die konzessions- und satzungsmässigen 
Rücklagen in den Erneuerungsfonds und in die Reservefonds I 
und II mit 3893 «2 in Abzug zu bringen sind, so dass sich ein 
verfügbarer Ueberschuss von 31867 .M ergibt. Die Verwen- 
dung desselben findet wie folgt statt: feste Bahnpacht 9500 4, 
an die Gesellschaft 1200 .4 Beitrag zur Verzinsung eines Bau- 
kapitals, Einlage in den Tilgungsfonds der im Werthe von 
86 700 44 beschafften Betriebsmittel und Betriebsgeräthe 3 800 44, 
Einlage in den Tilgungsfonds der für Verbesserungsbauten bis 
1. Oktober 1889 aufgewendeten 32640 M = 2075 AM, Staats- 
eisenbahnsteuer 379 £, persönliche Gewinnantheile 405 4, 
weiterer Antheil der Gesellschaft an der Betriebseinnahme 
10081 #4 und an den Betriebspächter als Zinsen seines im Be- 


triebspark und den Verbesserungsbauten angelegten Kapitals 
von etwa 121600 „4 = 4497 „4 (gegen 11072 .« im Vorjahre). 


Hoyaer Eisenbahn. 


Die Gesammteinnahme im Jahre 1891/92 beträgt nach 
dem uns vorliegenden Jahresbericht 53 526 «4 (gegen das Vor- 
jahr mehr 2359 .). Die Gesammtausgaben betragen einschl. 
der persönlichen Gewinnantheile des Vorstandes, der gesetz- 
lichen Rücklagen in den Erneuerungsfonds und die Reserve- 
fonds, sowie der Verzinsung und Tilgung der Anleihe 35 355 ., 
in welcher Summe jedoch 3670 .“ enthalten sind, welche aus 
dem Betriebsfonds im Laufe des Berichtsjahres vorschüssig 
gezahlt wurden, jedoch dem Erneuerungsfonds zur Last fallen. 

Der Generalversammlung wird empfohlen, den verblei- 
benden Reingewinn von 13671 (13 023) 4 zur Vertheilung einer 
Dividende von je 5% an die Stammaktien und die Prioritäts- 
Stammaktien (gegen 4,7 bezw. 5% im Vorjahre) mit 13000 .#, 
ferner 433 .«“ zur Zahlung der Eisenbahnsteuer zu verwenden 
und den Rest von 238 .«4 auf neue Rechnung zu übertragen. 

Nach der zur Vertheilung vorgeschlagenen Dividende 
hat sich das Aktienkapital im Berichtsjahre mit 5% verzinst, 
seit der Eröffnung der Bahn bis zum 31. März d. J. aber für 
die Prioritäts- Stammaktien eine jährliche durchschnittliche 
Verzinsung von 4,3% und für die Stammaktien eine solche von 
2,44% sich ergeben. 


Kaysersberger Thalbahn. 


Das Betriebsjahr 1891/92 war infolge der geänderten Zoll- 
verhältnisse, der unzureichenden Weinernte und der allge- 
meinen gedrückten Geschäftslage sowohl bezüglich des Per- 
sonen- als auch des Güterverkehrs in seinen Ergebnissen etwas 
beeinträchtigt. 

Auf der Strecke Colmar-Schnierlach sind gegen das Vor- 
jahr 4766 und auf der Winzenheimer Linie 7878 Personen 
weniger geiahren. lm Güterverkehr sind 7840 t weniger be- 
fördert worden, was einen Mindererlös von 1348 .««“ er- 
geben hat. 

Nach der Betriebsrechnung betrugen die Einnahmen aus 
dem Personenverkehr 104073 „u, aus dem Gepäckverkehr 1833 
Mark und aus dem Güterverkehr 54 890 „4, zusammen 160 796 
Mark. Verausgabt wurden 105816 „4, mithin ergibt sich ein 
Ueberschuss von 54980 .«. und nach den satzungsmässigen Ab- 
schreibungen ein Reingewinn zur Verfügung der Generalver- 
sammlung von 50840 „4 


Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn. 


Die Grossherzoglich Mecklenburgische Friedrich Franz- 
Eisenbahn ist aus der Vereinigung tolgender Privatbahnen 
hervorgegangen: 1. der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahnen, 2. der Güstrow-Plauer Eisenbahn, 3. der Wismar- 
Rostocker Eisenbahn, 4. der Gnoien-Teterower Eisenbahn und 
5. der Doberan-Heiligendammer Eisenbahn. Die Betriebslänge 
der für Rechnung des Landes betriebenen, dem öffentlichen 
Verkehr dienenden Eisenbahnen — einschl. Doberan-Heiligen- 
damm — betrug am Schlusse des Berichtsjahres 1890/91 
701,25 km, hiervon entfallen auf die eigenen Strecken 629,82 km 
und auf die gepachtete Strecke Wismar (Hornstorf)- Karow 
7143 km. Der Personen- und Güterverkehr erstreckt sich 
gleichmässig auf die gesammten Bahnstrecken, jedoch findet 
auf den Hafengeleisen zu Wismar, Rostock, Waren und 
Dömitz, sowie auf den Anschlussbahnen Neubukow - Blengow 
und Dölitz-Grammow und auf den Anschlussgeleisen der Zucker- 
fabriken zu Güstrow, Malchin und Stavenhagen, sowie den 
übrigen industriellen Anlagen nur Güterbeförderung und auf 


der Doberan-Heiligendammer Bahn — welche im Berichts- 
jahre nur während der Zeit vom 10. Mai bis 30. September in 

etrieb war — nur Personen-, Gepäck- und Stückgutbeförde- 
rung Statt. 


Nach dem uns vorliegenden Verwaltungsbericht wurden 
im DBetriebsjahre 1890/91 _ befördert 2161623 Personen mit 
77360945 Personenkm und 97229 Militärs mit 6742587 Per- 
sonenkilometer, zusammen 2258 852 Personen mit 84 103 532 Per- 
sonenkilometer. Von den beförderten Reisenden (ausschl, 
Militärs) entfallen auf die I. Wagenklasse 5764 Personen mit 
365 333 Personenkm, auf die Il. Wagenklasse 265 828 Personen 
mit 12236487 Personenkm, auf die III. Wagenklasse 1090 797 
Personen mit 33556675 Personenkm und auf die IV. Wagen- 
klasse 799 304 Personen mit 831202450 Personenkm. An Reise- 
gepäck gelangten 6939 t und an Hunden auf Billet bezw. Ge- 
päckschein 6633 Stück = 66 t zur Aufgabe. 

‘ Im Güterverkehr wurden befördert 1136657 t Güter aller 
Art auf 61432180 km, 4490 t Militärgut einschl. Pferde und 
Fahrzeuge auf 380477 km und 25680 t Vieh auf 1686123 km 
ferner 2399 t frachtpflichtiges Dienstgut auf 198458 km und 
50798 t frachtfreies Diousteut auf 2725244 km. 

i Die Anzahl der im Betriebsjahre 1890/91 beförderten nicht 
eisenbahndienstlichen Telegramme betrug 7 943. 
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Die aus dem Personen- und Gepäckverkehr erzielte Ein- 
nahme beträgt 3009908 .#, d. i. 42,5 $ der Gesammteinnahme 
und auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 4334 4 Von 
der Gesammteinnahme aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
entfallen auf die Personenbeförderung 2 947 660 #4, auf die Be- 
förderung von Gepäck und Hunden 55954 4 und auf sonstige 
Einnahmen (Lagergelder, Strafgelder usw.) 6294 „4 Aus dem 

esammten Güterverkehr haben die Einnahmen 3575961 .% 
etragen, d. i. 49,7 % der Gesammteinnahme und auf 1 km der 
durchschnittlichen Betriebslänge 5062 4 
im Güterverkehr haben insgesammt 83905 „4 betragen, was 
eine Einnahme von 121 .« für das Kilometer der durchschnitt- 
lichen Betriebslänge ergibt. Die sonstigen Einnahmen haben 
547 745 44 betragen, d. i. 7,8 2 der Gesammteinnahme und auf 
ı km der durchschnittlichen Betriebslänge 789 „«; hiervon 
entfallen auf Vergütung für Ueberlassung von Bahnanlagen 
und für Leistungen zu Gunsten Dritter 128331 4, Vergütung 
für Ueberlassung von Betriebsmitteln 179498 44, Erträge aus 
Veräusserungen 69 686 „4 und verschiedene sonstige Einnahmen 
170230 .4 Im Betriebsjahre 1890,91 wurden auf der Mecklen- 
burgischen Friedrich Franz-Eisenbahn (einschl. der Wismar- 
Karower Bahn) vereinnahmt zusammen 7073614 44 — hiervon 
entfallen auf die Wismar-Karower Bahn 187350 44 — veraus- 
gabt zusammen 4526161 hiervon entfallen auf die 
Wismar-Karower Bahn 177676 44 —, mithin ergibt sich ein 
Ueberschuss von 2547454 „4, von welchem Betrage 9773 U 
auf die Wismar-Karower Bahn entfallen. 

Nach der dem Verwaltungsberichte beigegebenen Zu- 
sammenstellung betrug das Anlagekapital der in den Besitz 
des Landes übergegangenen Bahnen zu Ende des Betriebs- 
jahres 1890/91 zusammen 65421562 „4 Wird als durchschnitt- 
iches Anlagekapital für das Berichtsjahr 1890/91 die Summe 
von 64500000 „u zu Grunde gelegt, so ergibt sich, dass das 
Anlagekapital sich durch den Betriebsüberschuss von 2 537 680 
Mark verzinst hat mit 3,94 %&. Die Aufwendungen des Landes 
für den Erwerb der Bahnen und von 900000 #4 Aktien der 
Wismar-Karower Eisenbahngesellschaft betrugen bis Ende des 
Berichtsjahres 1890/91 zusammen 55292182 4, was einer Ver- 
zinsung derselben mit 4,6 2 entspricht. 


Beigabe von statistischen Anmeldescheinen. 


Anlässlich der am 1. Juni d. J. erfolgten Eröffnung des 
Zollinland-Bahnhofes Bremerhafen hat die Königliche Eisen- 
bahndirektion zu Berlin an ihre Dienststellen die nachstehende 
Verfügung erlassen: 

1. In Bremerhafen und Geestemünde bestehen Freihäfen. Nach 
dem Gesetze vom 20. Juli 1879, betreffend die Statistik des 
Waarenverkehrs, sind daher Sendungen, welche laut Fracht- 
brief - Vorschrift nach Bremerhafen Freihafen- 
Bahnhof oder GeestemündeFreihafen bestimmt 
sind, von den Versendern statistische Ausfuhranmeldungen 
beizufügen. 

2. In gleicher Weise müssen den nach Ouxhaven Frei- 
haften oder Direkter Empfang in Helgoland be- 
stimmten Sendungen statistische Ausfuhranmeldungen bei- 
gefügt werden. 

3. Die Freibezirke Bremen und Brake sind nicht als 
Zollausland, sondern als Freilager im Zollgebiete zu be- 
trachten. Es bedürfen daher Sendungen, welche laut 
Frachtbriet-Vorschrift nach Bremen Freibezirk, Brake 
Freibezirk bestimmt sind, ebensowenig der Beigabe 
statistischer Ausfuhranmeldungen wie Sendungen mit der 
einfachen Frachtbrief-Vorschritt „Bremen, Brake, Bremer- 
hafen, Geestemünde, Cuxhaven, Bremerhafen (Zollinland- 
Bahnhof)“. 

4. Nach dem Zollinland-Bahnhof Bremerhafen werden alle für 
das Zollinland bestimmten Güter gesandt, wogegen nach 
Bremerhafen Freihafen-Bah a of oder Geestemünde 
Freihafen nur die nach dem Auslande bestimmten und 
desshalb mit statistischen Ausfuhranmeldungen zu ver- 
sehenden Güter geleitet werden. 

5. Bei den nach Bremerhafen Freihafen-Bahnhof, 
Geestemünde und Cuxhafen Freihafen bestimmten 
Zuckersendungen werden die statistischen Ausfuhranmel- 
dungen durch die von der Zollverwaltung ausgestellten 
Austuhr-Anmeldescheine ersetzt. 


Chemnitzer Strassenbahn. 

Die Einführung des elektrischen Betriebes ist nunmehr 
auch vom Königlichen Ministerium des Innern genehmigt 
worden. Chemnitz wird somit die erste Stadt Sachsens sein, 
die eine elektrische Strassenbahn besitzt. 


Hannoversche Strassenbahn. 

Unter dieser Firma ist mit dem Sitze in Hannover eine 
Aktiengesellschaft mit einem Kapital von 3000000 44 in das 
Handelsregister eingetragen worden. Gegenstand des Unter- 
nehmens ist der Erwätb) die Erpachtung und Verpachtung, 


Die Nebenerträge. 


Be 


der Bau, die Ausrüstung und der Betrieb von Strassenbahnen 
sowie die Einrichtung und der Betrieb von Omnibuslinien in 
Hannover und dessen Vororten. 


Berlin-Charlottenburger Pferdebahn. 

Infolge der kürzlich eingeführten Tarifreform wird jetzt, 
nach Meldung der „Charl. Ztg.“, von Aktionären dieses Unter- 
nehmens, die auch hervorragend bei der Grossen Berliner 
Pferdebahn betheiligt sind, eine Verschmelzung derselben mit 
der letzteren ins Auge gefasst; motivirt wird dieses Vorhaben 
damit, dass die Grossse Berliner Pferdebahn schon jetzt das 
Hauptgeleise der Charlottenburger in der Dorotheenstrasse 
mitbenutzt, und dass eine befriedigende Prosperität der Char- 
lottenburger erwartet werden darf, sobald eine durchgreifende 
Reorganisation derselben besonders des Tarifs auf der Haupt- 
route und der Wagen wie Geleise erfolgen würde. 


Der Preussische Beamtenverein in Hannover. 


Der genannte Verein (Lebens-, Kapital-, Leibrenten- und 
Begräbnissgeld-Versicherungsanstalt für den Beamtenstand 
Preussens, “er Deutschen Bundesstaaten und des Deutschen 
Reichs) hat nach dem uns vorliegenden Jahresbericht für das 
Jahr 1891 günstige Ergebnisse zu verzeichnen. 

An Lebens-, Kapital- und Begräbnissgeld-Versicherungen 
bestanden Ende des Berichtsjahres 28 617 Policen über 85 004 860 
Mark Versicherungssumme, welche in dem Abschluss mit 
einer Prämienreserve von 8920092 44 und einem Kapital-Ver- 
sicherungsguthaben von 6689719 4, zusammen mit einer Re- 
serve von 15609 811 „44 aufgeführt sind. 

Im Berichtsjahre ist an Lebens-, Kapital- und Begräb- 
nissgeld-Versicherungen gegen das Vorjahr ein reiner Zugang 
von 2396 Policen mit einer Versicherungssumme von 8941 100 
Mark und eine Erhöhung der rechnungsmässigen Reserve um 
1881021 4 zu verzeichnen. 

Ferner waren auf 385 Policen 139600 4% jährliche Rente 
versichert, für welche in den Abschluss eine rechnungsmässige 
Reserve von 848 303 4 eingestellt ist, gegen das Vorjahr mehr 
58 Policen mit einer jährlichen Rente von 23290 & und einer 
rechnungsmässigen Reserve von 164 678 

Seit seinem Bestehen hat der Preussische Beamtenverein 
gezahlt an fällig gewordenen Lebens-Versicherungssummen 
3919735 4, für zurückgekaufte Lebens-Versicherungspolicen 
166553 „A, an fällig gewordenen und vor dem Fälligkeitster- 
mine abgehobene Kapitalversicherungssummen 2876219 4, 
Sterbekassengelder 66418 „#4, Renten 190959 .%, Dividenden 
aus den Jahresüberschüssen an Mitglieder der Lebens-Versiche- 
rungsabtheilung 2343 057 .# Die auf das Jahr 1891 entfallende 
Dividende beträgt 392340 4 Der Abschluss weist an Aktiven 
und Passiven je 19788186 #4 und 610224 4 Geschäfts- 
gewinn auf. 

Die beiden Sicherheitsfonds, welche als reines Vereins- 
vermögen anzusehen sind, da dieselben neben den erforder- 
lichen rechnungsmässigen Deckungskapitalien bestehen, er- 
reichen nach der Gewinnvertheilung für das abgelaufene 
Berichtsjahr bereits die Summe von 2014530 %, eSt Ser mit- 
hin über 23 % der Prämienreserven der Lebensversicherungs- 
Abtheilung. 

Ueber die Versicherungsarten des Preussischen Beamten- 
vereins, über die Einrichtung und Verwaltung desselben geben 
die Drucksachen des Vereins, welche von der Direktion zu 
Hannover auf Anfordern kostenfrei zugesandt werden, genaue 
Auskunft. 


Aus der Schweiz. 
Schweizerische Centralbahn. 


Die am 28. Juni d. J. in Basel stattgehabte Generalversamm- 
lung der Aktionäre der Schweizerischen Centralbahn war von 59 
Aktionären besucht, welche zusammen 15601 Aktien, also 15,6% 
aller Aktien repräsentirten. Der bekannte Antrag Deutscher 
Grossaktionäre auf Statutenänderung, infolge deren jede Aktie 
eine Stimme erhalten und zu Gunsten von Bund und Kantone jede 
‚Beschränkung der Stimmberechtigung aufgehoben werden soll, 
war vom Verwaltungsrathe nicht auf die Tagesordnung ge- 
setzt worden; abrdelbe soll in einer späteren Generalversamm- 
lung behandelt werden. Dr. Siemens aus Berlin behielt sich 
namens der Antragsteller das Recht vor, erforderlichenfalls 
hierzu die Abhaltung einer ausserordentlichen Generalver- 
sammlung zu verlangen. Der Verwaltungsbericht wurde nach 
einem mündlichen Referat des Herrn Präsident Weissenbach 
ohne Diskussion entgegengenommen und ebenso wurden die 
Anträge, betreffend Genehmigung der Rechnungen und Zah- 
lung einer Dividende von 22 Fres. ohne Einsprache gutgeheissen. 
Sodann wurde beschlossen, eine vom Schweizerischen Bundes- 
rath erhobene Einsprache gegen Belastung des Baukonto mit 
einer Ausgabe von 7847 Frcs. für Brückenverstärkungen nicht 
als begründet anzuerkennen. Einstimmig wurden die 6 im 


Austritte befindlichen Verwaltungsräthe auf eine neue Amts- 
dauer bestätigt, und schliesslich neu in den Verwaltungsrath 
ewählt die Herren Direktor Mast in Basel, Direktor Flury in 
asel, Stadtrath Heller in Bern, Stadtrathspräsident Heller in 
Luzern, Direktor Gutmann von der Dresdener Bank und Justiz- 
rath Winterfeld von der Berliner Handelsgesellschaft in Berlin. 
Die Gesellschaft erzielte im Jahre 1891 einschl. der Ein- 
nahmen der Baseler Verbindungsbahn eine Verkehrseinnahme 
von 13 605 187 Fres., somit gegenüber dem Vorjahre eine Mehr- 
einnahme von 461609 Fres. oder 35°. An dieser Verkehrszu- 
nahme waren alle Verkehrszweige, am bedeutendsten aber der 
Güterverkehr betheiligt, trotzdem zeitweise der Durchgangs- 
verkehr nach Italien zu wünschen übrig liess. Die übrigen 
Einnahmen der Betriebsrechnung (Pacht- und Miethzinse, =. 
trag aus Hilfsgeschäften usw.) betragen zusammen 1221 973 
Frances, welche Summe hinter derjenigen des Vorjahres um 
19195 Fres. zurückbleibt, hauptsächlich infolge des grossen 
Ausfalls am Ertrag der Strecke Bern-Sensebrücke. Hieraus 
ergibt sich eine Gesammteinnahme der Beriebsrechnung von 
14827160 Fres. oder ein Mehrbetrag gegen das Vorjahr von 
442413 Fres. Da aber auch die Betriebsausgaben ganz erheh- 
lich gestiegen sind — von 8359549 Fres. im Vorjahre auf 
9507655 Frcs. — so verbleibt nach Abzug der 832858 Fres. be- 
tragenden Entschädigung für den Betrieb der Aargauischen 
Südbahn und der Bahn Wohlen-Bremgarten, die gleichfalls 
gegen das Vorjahr ein Mehr von 19561 Frcs. ergab, ein Mehr- 
betrag an Betriebsausgaben gegenüber dem alte 1890 um 
1128545 Fres. Infolge dessen beträgt auch der Betriebsüber- 
schuss — nach Abzug der Entschädigung für die Führung des 
Betriebes der vorgenannten beiden Bahnen — nur 6152363 Fres. 
und bleibt hinter dem des Vorjahres um 686132 Fres. zurück. 
Die Gewinn- und Verlustrechnung schliesst mit einer 
Einnahme von 8618721 Fres., welche sich aus den folgenden 
Posten zusammensetzt: Aktivsaldo aus dem Vorjahre abzüglich 
der Dividende 512275 Fres., Ueberschuss der Betriebseinnahmen 
über die Betriebsausgaben 6152363 Fres., Antheil am Ertrag 
der gemeinschaftlichen Linien (Bötzbergbahn, Aargauische Süd- 
bahn) 862828 Frcs., Ertrag verfügbarer Kapitalien 199 318 Fres,., 
Zins für die zum Bau neuer Linien verwendeten Kapitalien 
35 887 Fres., Zuschüsse aus den Spezialfonds 848304 Fres. und 
Einnahme aus sonstigen Quellen 7746 Fres. Diesen stehen an 
Ausgaben gegenüber: 3434 Fres. Verlust auf den Betrieb 
der Bahn Wohlen-Bremgarten, 112 786 Fres. Kontokorrentzinse, 
Provisionen und Kursdifferenzen, 4068964 Fres. Zinsen der 
konsolidirten Anleihen, 538134 Frces. zu Kapitaltilgungen, 
1241710 Fres. Einlagen in die Spezialfonds und 218221 Fres. 
Verwendungen zu verschiedenen Zwecken, so dass zur Ver- 
fügung der Aktionäre 2435472 Fres. verblieben. 


Gotthardbahn. 


Die Gesellschaft erzielte im Jahre 1891 aus dem Be- 
triebe eine Einnahme von 13532879 Fres. (Personenverkehr 
4712050 Fres., Gepäck-, Thier- und Güterverkehr 8 280 352 Fres,, 
verschiedene andere Quellen 540477 Frcs.), denen eine Betriebs- 
ausgabe im Betrage von 7507649 Fres. (Allgemeine Verwal- 
tung 466803 Fres., Aufsicht und Unterhaltung der Bahn 
1798533 Frcs., Stations-, Expeditions- und Zugdienst 1566 943 
Frances, Fahrdienst 2547748 Fres. und verschiedene andere 
Ausgaben 1 127 692 Frcs.) gegenüber stand, so dass ein Betriebs- 
überschuss im Betrage von 6025230 Frcs. verblieb. 

Die Gewinn- und Verlustrechnung schliesst 
mit einer Einnahme von 7876996 Fres., welche sich aus fol- 
genden Posten zusammensetzt: Aktivsaldo aus dem Vorjahre 
102100 Fres., Ueberschuss der Betriebseinnahmen wie vor auf- 
DET 6025230 Fres., Ertrag verfügbarer Kapitalien 1075 424 

rancs, Zins für zum Bau neuer Linien verwendete Kapitalien 
153 958 Fres. und Zuschüsse aus den Spezialfonds 520284 Fres. 
An Ausgaben stehen denselben gegenüber: 19793 Fres. Konto- 
korrentzinsen und Provisionen, 3781476 Fres. für Verzinsung 
der konsolidirten Anleihen, 150000 Fres. für Verzinsung der 
neuen Aktien, 264783 Frcs. für Kapitalstilgungen, Abschrei- 
bungen und Einlagen in den Baufonds und 951434 Fres. Ein- 
lage in die Spezialfonds, zusammen 5167486 Fres., so dass 
noch 2709510 Fres. zur Verfügung der Aktionäre verbleiben, 
von denen nach dem Antrage des Verwaltungsrathes 2400 000 
Francs als Dividende (6 $) vertheilt und der Rest mit 309 510 
Frances auf neue Rechnung vorgetragen werden sollen, 

Die Hilfskasse für die Beamten und Angestellten ist 
im Berichtsjahre von der Gesellschaft mit 116554 Fres. regel- 
mässigem Beitrag und 348814 Frcs. ausserordentlichem Zu- 
schuss bedacht worden, insgesammt somit 465 368 Fres. Die 
Beiträge der Mitglieder und verschiedene Einnahmen belaufen 
sich auf 149847 F'res., wogegen die Ausgaben nur 115540 Fres. 
betragen. Der Saldovortrag auf neue Rechnung beziffert sich 
nunmehr auf 1675888 Fres. 

Ueber den Bau der Zweiglinien Luzern-Immensee und 
Zug-Goldau bemerkt der Bericht, dass die Gotthardbahn zu 
keinem Bahnhofprojekte für Zug mitwirken werde, welches 
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nicht einen Durchgangsbahnhof in der Richtung Zürich-Gott- 
hard zum Gegenstand habe. Da die Einfahrt von Immensee 
in den Bahnhof Luzern seit Neujahr geregelt ist, so unter- 
lassen wir es, hier noch einmal auf diesen Punkt zurückzu- 
kommen; dagegen darf nicht unerwähnt bleiben, dass die Gott- 
hardbahn die Station Arth-Goldau zur künftigen Anschluss- 
station der Aargauischen Südbahn und der Nordostbahn 
machen möchte und dieserhalb zwischen den betheiligten Ge- 
sellschaften noch Meinungsverschiedenheiten bestehen. 

Da die eingeleiteten Unterhandlungen zu keinem Ergeb- 
niss führten, die Schweizerische Centralbahn und die Nordost- 
bahn sich vielmehr für den Anschluss in Immensee aus- 
sprachen, so überwies die Gotthardbahn die Angelegenheit an 
das Eisenbahndepartement, das wohl noch im Laufe dieses 
Jahres die Unterhandlungen zum Abschluss bringen wird. 

Bezüglich der schon im Vorjahre erwähnten Tarifrefor- 
men theilt die Verwaltung mit, dass die statistischen Erhe- 
bungen nunmehr vollendet seien, und an der Hand derselben 
die Frage geprüft werden könne, inwieweit eine Reform der 
Personentarife möglich sei. 

Der Vermögensstand der Gotthardbahn war Ende 
1891 folgender: 

Aktiven: 
Noch nicht eingezahlte Aktien. 
Verwendete Kapitalien, Baukonto 
Kursverluste auf Aktien 
Zu tilgende Verwendungen I Zee 
Verwendungen auf unvollendete Objekte 
Verfügbare Mittel . i 


5 000 000 Fres. 
225892709 „ 
2970150 ,„ 
15674449 „ 
10099297 ,„ 
20844053 „ 


280 480 658 Fres. 


Zusammen 
Passiven; 
Gesellschaftskapital 
Konsolidirte Anleihen 


50 000 000 Fres. 
94 363500 


Subventionen . . .. 119000000  „, 
Schwebende Schulden 5943128 „ 
Spezialfonds 2319618 7, 
Baufonds TREE VER LREN 1114902 
Aktivsaldo der Gewinn- und Verlustrechnung 2709510 , 


z 4 ’ 
Zusammen 280 480 658 Fres. 


Vereinigte Schweizerbahnen. 

Nach dem Rechenschaftsbericht für das 
tragen die Gesammteinnahmen einschliesslich 
Saldovortrag vom Jahre 1890 4178234 Fres., welche sich auf 
folgende Posten vertheilen: Ueberschuss der Betriebsein- 
rahmen 3403 156 Fres., Ertrag verfügbarer Kapitalien 107 401 
Frances, Zuschuss aus dem Oberbaufonds 304 580 Fres., Zuschuss 
aus der Reserve für Haftpflichtfälle 18582 Fres., Zuschuss aus 
der verfügbaren Reserve 9537 Fres. Unter den Ausgaben 
stehen 74718 Fres. Kontokorrentzinsen, 1617200 Fres. für Ver- 
zinsung des Obligationenkapitals, 451200 Fres. für Amortisa- 
tionen und Abschreibungen. Der Oberbaufonds ist mit einen 
Zuschuss von 397841 Fres. und die Reserve für Haftpflicht- 
fälle mit 50000 Fres. bedacht. Verschiedene andere Verwen- 
dungen nehmen ausserdem den Betrag von 19302 Fres. in An- 
spruch. Unter die Aktionäre sollen 1418750 Fres. zur Verthei- 
lung gelangen und der Rest von 149223 Fres. auf neue Rech- 
2 vorgetragen werden. Die Dividende beträgt 4,5 ° für 
die Prioritätsaktien und 3 ® für die Stammaktien. 


Jahr 1891 be- 
334 976 Fres. 


Aus Frankreich. 


Verstaatlichung der Südbahn. 

Nach einer Versicherung des Abg. Camille Pelletan hat 
der Minister der öffentlichen Arbeiten Fiette die Absicht, der 
Kammer einen Gesetzentwurf, betreffend Verstaatlichung der 
Südbahn, vorzulegen. Zur Bekämpfung dieser Absicht erzählt 
das .Journal des Transports“ die Geschichte der Südbahn in 
folgenden Zügen: Im Jahre 1846 hatte eine erste Gesellschaft, 
welche die Konzession für die Eisenbahn Bordeaux-Cette ohne 
eine Schutzbestimmung gegen den Kanal erwarb, ihre Ver- 
pflichtungen nicht einhalten können und eine Bürgschafts- 
summe von 10 Millionen verfallen lassen müssen. Seitdem for- 
derten alle der Regierung für die Ausführung dieser Linie ge- 
machten Vorschläge, dass gegen den Wettbewerb des Seiten- 
kanals entweder durch dessen Ueberlassung an den Kon- 
zessionsinhaber oder durch Zuschüttung des anal und Be- 
nutzung des so gewonnenen Landes zur Anlage der Eisenbahn 
Sicherheit geboten werde. Diese Lösung wurde durch sehr 
zahlreiche Bittschriften und besonders durch 53 Abgeordnete 
als Vertreter von 12 Departements des Südens sowie durch 
400 Gemeinderäthe der Gegend lebhaft unterstützt. Die Re- 
gierung gab also nur deshalb die Kanalkonzession der Süd- 
bahngesellschaft, weil sie keine vertrauenswürdige Gesellschaft 
fand, die ohne Sicherheit gegen den Wettbewerb des Kanals 
die Eisenbahn ausführen wollte. Der Abg. Curnier sagte im 
Jahre 1852 in seinem namens des Kammerausschusses erstat- 


teten Berichte: „Der Ausschuss ist der Ansicht gewesen, dass 
diese als Grundlage des Gesetzentwurfs anzusehende Vereini- 

ung des Kanals und der Eisenbahn in den Händen einer und 
erselben Gesellschaft die Ausführung der Eisenbahn allein 
möglich machte, dass es kein ander Mittel gab, eine vertrauens- 
würdige Gesellschaft zur Herstellung der Eisenbahn Bordeaux- 
Cette zu verpflichten und dass man um jeden Preis zwischen 
den beiden Wettbewerbs - Gesellschaften einen vernichtenden 
Krieg vermeiden müsste, dessen Folgen schliesslich auf den 
Staat zurückfallen würden, weil er gezwungen ist, unter diesen 
Umständen seine Mitwirkung unter der doppelten Form der 
Beihilfe und der Zinsengewähr zu leihen. Der Ausschuss war 
tief davon durchdrungen, dass die Konzession beider Verkehrs- 
wege an eine einzige Gesellschaft eine wesentliche und noth- 
wendige Vorbedingung für die Ausführung der Eisenbahn sei 
und dass der Betrieb des Kanals durch den Staat oder eine 
andere Gesellschaft im Wettbewerb mit der Eisenbahngesell- 
schaft zu jeder Zeit derartige Nachtheile bieten würde, dass 
sich keine Gesellschaft einer ihren Untergang herbeiführenden 
Gefahr aussetzen würde.“ 

In diesem Gedankengange war das Verstaatlichungsrecht 
des Staates bezüglich des Seitenkanals der ausdrücklichen Be- 
dingung unterworfen worden, dass gleichzeitig auch die Eisen- 
bahn verstaatlicht würde. Und doch wurde das Gesetz nach 
dem Antrage des Berichterstatters fast einstimmig angenom- 
men, am 8. Juli 1852 vom Staatsoberhaupt genehmigt und am 


| 16. Juli 1852 als solches veröffentlicht. 


Die Geschichte der Uebernahme des Südkanals fällt 
später, ist kürzer und ganz ebenso einfach. Dieser Kanal, der 
zum grossen Theil Eigenthum der Erben von Riquet und im 
übrigen der unter dem Kaiserreich mit Einkünften ausgestat- 
teten Personen ist, hatte sich 1857 in den Stand gesetzt, von 
der Betriebseröffnung der Linie Bordeaux-Cette ab gegen deren 
Wettbewerb zu kämpfen. Dank den von der Südbahn ange- 
nommenen Tarifen verliess der Verkehr den Kanal und ging auf 
die Eisenbahn über. Die so einem sicheren Untergang ent- 
gegengeführte Eisenthumsgesellschaft des Kanals schloss daher 
am 20. Mai 1858 einen Vertrag, durch den sie den Kanal der 
Südbahngesellschaft vom 1. Juli 1858 bis dahin 1898, also auf 
40 Jahre verpachtete und sich dafür ausbedang: 1. eine jähr- 
liche Entschädigung von 743000 Fres. für die Antheilhaber; 
2. die zur Verzinsung und Tilgung der 8000 Schuldverschrei- 
bungen erforderliche Summe; und 3. Ruhegehälter für die in 
den Ruhestand getretenen oder tretenden Beamten. Die Re- 

ierung gab diesem Vertrage durch Erlass vom 29. Mai 1858 
resetzeskraft. 

Diese gesetzliche Vereinigung der Kanäle und Eisen- 
bahnen von Südwest-Frankreich ist oft und lebhaft angefochten 
worden; auch wurde bereits im Jahre 1868 der Antrag auf 
Rückkauf des Seitenkanals und Aufhebung der Kanalabgabe 
von den Abgeordneten Peyrusse und Emile Ollivier gestellt, 
aber lebhaft von dem Minister Forcade de la Roquette und dem 
Abgeordneten Cornudet bekämpft und schliesslich stiess sich 
die Kammer an der Bestimmung der gleichzeitigen Verstaat- 
lichung von Kanälen und Eisenbahnen. 

Jetzt hat der radikale Abgeordnete der Bouches du Rhönes 
und Hauptredakteur der „Justice“, Camille Pelletan, den Ge- 
danken des Rückkaufs des Seiten- und des Südkanals wieder 
aufgenommen und er behauptet, dass — da die Südbahn aus 
dem Kanalbetrieb keinen Gewinn erziele — ihr für deren Ver- 
staatlichung auch keine Entschädigung gebühre. Die Südbahn 
dagegen schätzt den Ausfall, der ihr durch den eintretenden 
Wettbewerb etwachsen würde, bei gleichzeitiger Verstaat- 
lichung des Seiten- und Südkanals auf jährlich 6 Millionen bis 
1898 und nach Ablauf der Pachtzeit des Südkanals auf jährlich 
2 Millionen Frances. 


Aus Spanien. 
Die Nordbahn in 1891. 


Die Nordbahn vereinnahmte im Jahre 1891 aus dem Per- 
sonenverkehr 17 143 853,12 Pesetas (gegen 16 771 596,03 Pes. in 
1890), aus dem Gepäck- und Eilgutverkehr 4 755 771,92 (4521 538,60) 
Pesetas, aus dem Frachtgutverkehr 41 802 761,24 (36 906 097,18) Pes. 
und aus verschiedenen Quellen 210 453,37 (211 790,55) Pes., im 
ganzen also 63912839,65 (58411022,36) Pes.; davon entfielen 
33 243 252,83 Pes. auf die Hauptlinie einschl. der Madrider Gür- 
telbahn, der Bergwerksbahn Quintanilla- Barruelo und der 
Linie Medina-Segovia-Villalba (909 km), 3 664078,86 Pes. auf 
die Santanderlinie (139 km), 20 298 386,56 Pes. auf die Barcelona- 
linie einschl. Tudela-Taragona und Selgua-Barbastro (662 km) 
und 6707121,40 Pes. auf Ei Bilbaolinie. Die bedeutende Ein- 
nahmevermehrung ist im wesentlichen durch die überaus reiche 
Weinernte des Jahres 1890 entstanden, die infolge Ablaufs des 
Spanisch - Französischen Handelsvertrages am 1]. Februar 1892 
Sarend a Berichtsjahres einen überaus lebhaften Verkehr 

ervorrief. 
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Verausgabt wurden für die allgemeine Verwaltung 
3173 862,95 (3003 936,44) Pes., für die Betriebsverwaltun 
7 472 633,19 (7 021 803,28) Pes., tür Zugförderung und Werkstätten- 
dienst 9 765 78,87 (8681 248,07) Pes., endlich für Bahnunterhal- 
tung und -Bewachung 5010430,85 (4 965 657,16) Pes., also im 
ganzen 25 422 725,86 (23 672 644,95) Pes., die sich mit 13.401 099,11 

esetas auf die Hauptlinie, mit 1499 808,45 Pes. auf die San- 
tanderlinie, mit 8039 160,85 Pes. auf die Barcelonalinie und mit 
2482 662,45 Pes. auf die Bilbaolinie vertheilen. Die Mehraus- 
gaben finden ihre Erklärung in dem erhöhten Verkehr. 

An Ueberschuss verblieben bei der Hauptlinie 19 842 153,72 
(19 503 682,39) Pes., bei der Santanderlinie 2 164 275,41 (2 144 534,13) 
Pesetas, bei der Barcelonalinie 12259 225,71 (10433 553,86) Pes. 
und bei der Bilbaolinie 4 224 458,95 (3 656 607,03) Pes., zusammen 
also 38490 113,79 (34 738 377,41) Pes. 

Von den Neubauten ist die Anfangsstrecke Huesca -la 
Pena (54 km) der Canfranelinie vollendet und wird demnächst 
eröffnet werden, während die Fortsetzung la Pena-Jaca (57 km) 
im Juni 1893 dem Betriebe übergeben werden soll. Die Linie 
Soto de Rei-Ciano-Santa Anna (21 km) ist soweit im Bau vor- 


geschritten, dass sie voraussichtlich im 2. Halbjahr 1893 in Be- 


trieb genommen werden kann. 

Die Fahrbetriebsmittel der Gesellschaft bestanden am 
Schlusse des Berichtsjahres aus 523 Lokomotiven, 1503 Per- 
sonen- und 10157 Güterwagen. Die durchgehende Luttleer- 
bremse ist an 34 Lokomotiven, sowie an 91 Personen- und Ge- 
päckwagen angebracht. 

Der Verkauf von Gebrauchsgegenständen an Bedienstete 
zu ermässigten Preisen belief sich auf 1525 892,20 Pes. (gegen 
1 253 901,16 Pes. in 1890). . Die im Jahre 1879 eingerichtete Ver- 
sorgungskasse (caisse de prevoyance), aus der den erkrankten 
oder verwundeten Bediensteten während der Krankheitsdauer 
die Hälfte der Bezüge gewährt, Beerdigungskosten bezahlt und 
Unterstützungen an Wittwen und Waisen verstorbener Be- 
diensteten bewilligt werden, und die durch Beiträge der Be- 
diensteten von 1—0,5% ihrer Bezüge, durch den Betrag der 
Geldstrafen und durch den Ertrag der Bahnhofs-Eintrittskarten 
unterhalten wird, hatte 1891 eine Einnahme von 201 676,10 Pes., 
eine Ausgabe von 233 446,93 Pes. und demnach einen Fehlbetrag 
von 31 770,83 Pes., dem noch der Fehlbetrag aus den Vorjahren 
mit 212252,73 Pes. hinzutritt. Ausserdem bezahlte die Gesell- 
schaft aus eigenen Mitteln an Krankengeld sowie an Unter- 
stützungen für Wittwen und Waisen 132 027,56 Fres., für Arz- 
neien 33 247,68 Fres., an ärztlichem Honorar 79 208,53 Fres., an 
Kleidergeldzuschuss 51 908,32 Fres. und hat in Valladolid und 
Barruelo Lehrlingsschulen für die Söhne ihrer Arbeiter einge- 
richtet. Die am 1. Januar 1873 ins Leben getretene Ruhege- 
haltskasse, die aus einem Antheil an der Betriebseinnahme so- 
wie aus den Zinsen ihrer Bestände unterhalten wird, war Ende 
1891 nach Verausgabung von 247 637,33 Pes. an Ruhegehältern 
auf 6168 340,09 Pes. angewachsen. ; 

Die Eisenbahnen von Asturien, Galicien und Leon hatten 
1891 eine Einnahme von 10968 145,23 Pes. (gegen 10 810 220,69 
Pesetas in 1890), eine Ausgabe von 6039 847,55 Pes. und dem- 
nach einen Ueberschuss von 4928297,68 Pes. Die Lasten er- 
forderten indessen 7229668,34 Pes., so dass 2301 370,66 Pes. 
den auf Grund des Art. 4 des Vertrages vom 30. April 1890 
durch unverzinsliche Gutscheine gebildeten Rücklagen ent- 
nommen werden mussten. Die Gesellschatt hofft, dass sich 
dieser Fehlbetrag nach Eröffnung der Zweigbahn Soto de Rey- 
Ciano Santa Anna sowie der Hafenbahn von San Juan de Nieva 
wesentlich vermindern werde. 

Die Eisenbahn Lerida - Reus - Tarragona hatte eine Ein- 
nahme von 1728045,34 Pes., eine Ausgabe von 1388 655,22 Pes. 
und demnach einen Ueberschuss von 339 390.12 Pes., der aut 
Verbesserungsbauten verwendet wurde. Die Antheilscheine 
haben, soweit sie dem Abkommen mit der Nordbahn beige- 
treten sind, je 15 Pes. Gewinn erhalten; dieser Gewinn wird 
auf eine besondere Rechnung übertragen, die zu Ende des 
Berichtsjahres eine Schuld von 2981 615,84 Pes. aufwies und 
aus späteren Reinerträgen zu tilgen ist. Den anderen An- 
theilscheinen, denen in früheren Jahren aus Billigkeit, aber 
unter Vorbehalt ein Gewinn bewilligt wurde, konnte wegen 
der gegenwärtigen Umstände ein solcher nicht gewährt 
werden. 

Die Eisenbahn Villabona-Aviles hatte eine Einnahme 
von 143 500,88 Pes., eine Ausgabe von 122 566,67 Pes. und einen 
Ueberschuss von 20 934,21 Pes., der auf die Baurechnung über- 
tragen wurde. 

Die San Juan de las Abadesas-Eisenbahn hatte eine Ein- 
nahme von 2113 641,24 Pes., eine Ausgabe von 966 376,54 Pes. 
und einen Ueberschuss von 1147264,81 Pes., der sich durch 
einen Uebertrag aus den Vorjahren auf 1168481,20 Pes. erhöht. 
Die Lasten erfordern indessen 1278 768,96 Pes., so dass sich 
ein Fehlbetrag von 110 287,76 Pes. ergibt, der dem Auflösungs- 
ausschuss dieser Eisenbahngesellschaft in Rechnung gestellt 
wird. Veranlasst wurde dieser Fehlbetrag zum grössten 
Theil durch die Ausbesserungsarbeiten der Bahn, durch den 


ı Gewinn 


Wechselverlust bei Verzinsung der Schuldverschreibungen im 
Su: und die Betriebsverbesserungen der Surroca-Berg- 
werke. 

Die Eisenbahngesellschaft Almansa - Valencia - Tarragona 
hat den Antrag gestellt, ihre Antheilscheine nicht gemäss 
Art. 5 des Vertrages vom 25. Mai 1891 zu vernichten, sondern 
gegen Antheilscheine der Nordbahngesellschaft umzutauschen 
— ein Vorschlag, der von letzterer angenommen wurde. 

Die Anlagekosten des ganzen Netzes, mit Ausnahme von 
Almansa - Tarragona, beliefen sich zu Ende des Berichtsjahres 
auf 820383 949,65 Pes. gegen 811326 861,51 Pes. zum gleichen 
Zeitpunkt des Vorjahres. i 

Dem oben erwähnten Betriebsüberschuss von 33490 113,79 
Pesetas treten hinzu der Reinertrag der Bergwerke von Bar- 
ruelo mit 416 693,72 Pes., der Beitrag der Asturischen Gesell- 
schaft zu den Kosten der allgemeinen Verwaltung mit 296 400 
Pesetas und der Beitrag der San Juan de las Abadesas-Gesell- 
schaft zu diesen Kosten mit 44800 Pes., so dass sich ein 
Gesammtüberschuss von 39248 007,51 Pes. ergibt. Nach Be- 
streitung der Lasten in Höhe von 32749 740,21 Pes. verbleiben 
6498 267,30 Pes. oder 2157 054,84 Pes. mehr als im Vorjahre 
verfügbar. Trotzdem hat die am 31. Mai d. J. abgehaltene 
Hauptversammlung wegen des stets zunehmenden Wechsel- 
verlustes, der in der zweiten Hälfte von 1891 bis 21 © betrug, 
und wegen der für die Betriebskosten belastenden Erhöhung 
der Einfuhrzölle auf Eisenbahnmaterial nur 5 Pes. (oder Frances) 
auf die 350000 Antheilscheine der Gesellschaft = 
1750000 Pes. vertheilen und 4748267,30 Pes. den Rücklagen, 
die sich dadurch auf 5980881,08 Pes. erhöhen, zuführen zu 
sollen geglaubt. 

Am 15. Januar d. J. hat der Verwaltungsrath einen durch 
die Hauptversammlung bestätigten Vertrag mit der Östspa- 
nischen isenbahngesellschaft wegen Uebernahme des Betriebes 
und späterer Erwerbung der Eisenbahn Valencia-Utiel (88 km) 
durch die Nordbahn abgeschlossen. Die Grundlagen dieses 
Vertrages, welcher noch der Zustimmung der Gläubiger jener 
Gesellschaft unterliegt, sind folgende: 1. Wenn der den Gläu- 
bigern von der Östbahngesellschaft angebotene Ausgleich 
rechtskräftig wird, so übernimmt die Nordbahn den Betrieb 
dieser Linie gegen Erstattung der wirklichen Betriebskosten 
und eines festen jährlichen Beitrags von 400 Pes. für 1 km zu 
den Kosten der allgemeinen Verwaltung. 2. Der Betriebsüber- 
schuss wird in erster Linie zur Verzinsung und Tilgung der 
von der Nordbahn gewährleisteten 3 % Schuldverschreibungen, 
die zu etwa 34200 Stück zusammengelest und von denen 
6000 Stück zu etwaigen Vollendungsbauten zurückbehalten 
werden, und in zweiter Linie nach Ansammlung von 800000 
Pesetas Rücklagen zur Bestreitung der Lasten der 13282 Schuld- 
verschreibungen mit veränderlichem Zinsfuss verwendet; der 
dann noch verbleibende Rest wird den 20000 Antheilscheinen 
der Ostbahngesellschaft zugewendet. 3. Wenn die Nordbahn 
6 Jahre lang die Linie Valencia-Utiel betrieben hat, so wird 
der in den letzten 3 Betriebsjahren erzielte durchschnittliche 
Reinertrag zu 6 % kapitalisirt und der so erhaltene Kapital- 
betrag den Antheilhabern der genannten Gesellschaft gegen 
Auslieferung ihrer 20000 Antheilscheine in besonderen 3 U Öst- 
bahn-Schuldverschreibungen auf Grund eines Preises von 350 Pes. 
für die Schuldverschreibung bezahlt. Die durch diesen Ver- 
trag von der Nordbahn gewährleisteten Lasten übersteigen 
übrigens nicht einen Betrag von 550000 Fres. oder 6250 Fres. 
für | km, während im Jahre 1890 die Einnahmen der Bahn 
1032376 Pes. = 11730 Pes. für 1 km und im Jahre 1891, wo 
allerdings ein ganz aussergewöhnlich starker Weinverkehr 
and 1552783 Pes. = 17645 Pes. für 1 km betrugen. 

Um die Mittel für die Vollendungs- und Neubauten zu 
beschaffen, ist der Verwaltungsrath ermächtigt worden, ent- 
weder 124000 Stück 3 39 oder 82000 Stück 5 & Schuldverschrei- 
bungen, die durch eine erste Hypothek auf die noch nicht ver- 
pfändeten Linien sicher zu stellen sind, auszustellen. 


Von der Balkanhalbinsel. 
Türkei. 

Nachdem während der letzten 2 Jahre nicht weniger 
denn 12 Bewerber nacheinander um die Konzession für 
die Eisenbahn Salonik-Dedeagatsch nachgesucht 
haben, ist diese endlich durch Kaiserlichen Firman von Anfang 
Mai d. J. an Rene Baudony ertheilt worden. Diese 450 km 
lange Bahn geht aus von Karasuli, einer 56,8 km von Salonik 
entfernten Station der Linie Salonik-Mitrowitza, und führt 
über Demirhissar, Seres, den gegenüber von Thasos gelegenen 
Hafenplatz Kawalla und über Gümüldschina nach Feredschik 
(29,1 km von Dedeagatsch); auch hat der Konzessionsinhaber 
das Recht, 3 RN zu bauen und zwar von Seres nach 
dem Hafenplatz Orfani (Rufani) am gleichnamigen Busen, 
ferner von Kawalla das Thal des Karasu (Mesta) aufwärts bis 
zu dem im Thale des Karasu (Strüman) an der Bulgarischen 


Grenze gelegenen Orte Dschuma, und schliesslich von Gümüld- 
schina nach der Bucht von Lagos. Da die Bahn vorwiegend 
strategischen Zwecken namentlich im Falle eines Krieges mit 
Griechenland dienen soll, so ist dem Konzessionsinhaber eine 
kilometrische Betriebseinnahme von 15500 Fres. gewährleistet 
und diese Zinsengewähr durch die der „Administration de la 
Dette publique ottomane“ zur Einziehung überwiesenen Zehnten 
der durchschnittenen Sandschaks sichergestellt. Dadurch ist 
zwischen den beiden Netzen der ÖOrientalischen Bahnen, die 
bisher nur auf dem Wege über Bulgarien und Serbien ver- 
bunden waren, auch auf Türkischem Gebiete ein unmittelbarer 
Anschluss gesichert. Die neue Bahn wird schwer gegen den 
Wettbewerb des Seeweges zu kämpfen haben, doch bietet die 
Eisenbahn den Vortheil der grösseren Schnelligkeit; denn 
zwischen Konstantinopel und Salonik wird die Eisenbahnfahrt 
nach Eröffnung der neuen Bahn nur 20 Stunden erfordern 
gegenüber von 60 Stunden Seefahrt. Dagegen dürfte die 
grössere Sicherheit des Landweges gegenüber den Gefahren 
der Seefahrt, wenigstens in der Einbildung vieler Reisenden, 
durch die Furcht vor Räubern aufgewogen werden. 

Dem Geschäftsbericht der Betriebsgesellschaft 
der Orientalischen Eisenbahnen entnehmen wir 
noch folgendes: Die Türkische Regierung ist ihren Verwasn 
lichen Verpflichtungen zum Ausbau der Häfen Konstantinopel, 
Dedeagatsch und Salonik noch immer nicht nachgekommen, 
obwohl sich mit jedem Jahre mehr zeigt, wie sehr der Ver- 
kehr besserer Hafeneinrichtungen bedarf. Am dringendsten 
ist für die Gesellschaft der Ausbau des Hafens Dedeagatsch, 
weil dieser der Hauptausfuhrplatz für das Getreide aus Ost- 
rumelien und dem Verkehrsgebiet der Strecke Adrianopel- 
Dedeagatsch ist. Doch auch die Hafenanlagen von Salonik 
reichen für den stets wachsenden Ausfuhrverkehr aus Serbien 
und dem eigenen Gebiete der Linie Salonik-Mitrowitza nicht 
mehr aus; auch würde die Möglichkeit vorliegen, die jetzt 
über Brindisi geführte Englisch-Indische Post künftig über 
Salonik zu leiten, wenn nicht die Hafenanlagen von Salonik 
die erforderliche schnelle Abfertigung der Dampfer verhin- 
derten. Zur Förderung der Hafenbauangelegenheit hat die 
Gesellschaft, die der Regierung schon vor langer Zeit Hafen- 
entwürfe vorgelegt hatte, im Jahre 1891 neue Pläne ausar- 
beiten lassen und wird sie nach Begutachtung durch den 
Oberbaudirektor Franzius in Bremen sowie den Oberbaurath 
Franzius in Kiel der Regierung neuerdings unterbreiten. 
Wegen Nichterfüllung dieser und anderer N nuresyerpliche 
tungen der Regierung hat die Gesellschaft grosse vom Schieds- 

ericht grundsätzlich anerkannte Entschädigungsforderungen, 
deren billige Erledigung die Gesellschaft um so mehr erwartet, 
als die Regierung selbst den Wunsch ausgesprochen hat, über 
einige der wichtigsten dieser Ansprüche und über einige 
Punkte des Betriebsvertrages, deren Abänderung sie wünscht, 
in Unterhandlung zu treten. 

Infolge des Ueberfalls bei Tscherkessköi und der Auf- 
hebung eines Bahnmeisters bei Salonik durch Räuber hat die 
Gesellschaft bei der Regierung Beschwerde erhoben und ausser 
Zahlung des Lösegeldes die Anordnung umfassender Vorsichts- 
maassregeln zur Verhütung von ferneren Ueberfällen erlangt. 
Auf der Konstantinopolitanischen Linie werden daher jetzt 
der Vertragszug und Orientexpresszug durch Militär begleitet; 
auch sind Militärposten zur Bewachung der Bahn aufgestellt. 
Wenn auch seitdem ein Raubanfall nicht wieder vorgekommen 
ist, so wurde die Gesellschaft doch ausser durch die Entglei- 
sung der Betriebsmittel auch dadurch geschädigt, dass ein 
Theil der Reisenden überhaupt ausblieb, ein anderer zur Ver- 
meidung der gefährdet erscheinenden Strecken wieder den 
Seeweg wählte. 

Zwischen der Betriebsgesellschaft und der Salonik- 
Monastirer Eisenbahngesellschaft finden Verhandlungen wegen 
Uebernahme des Betriebes dieser Bahn und wegen Vereini- 
gung der beiden Bahnhöfe in Salonik statt und werden vor- 
aussichtlich zu einer Verständigung führen. 

Bei unveränderter Betriebslänge (1 263,783 km) ist eine 
erhebliche Verkehrssteigerung eingetreten; denn es wurden 
2925859 Personen (gegen 2449942 in 1890) und 553 621 (489 277) t 
Güter befördert. Trotz dieser starken Erhöhung des Verkehrs 
hat die Mehreinnahme aus der Personenbeförderung nur 279 882 
Piaster Gold betragen, während sich aus der Garerbefsrderung 
eine Mindereinnahme von 314922 P. G. ergeben hat. Die im 
Vergleich zum Verkehr verhältnissmässig geringe Erhöhung 
der Personeneinnahme erklärt sich daraus, dass die Verkehrs- 
Steigerung zum grössten Theil auf die Konstantinopler Stadt- 
bahn, auf der nur kurze Strecken durchfahren werden, entfällt. 
Der Rückgang des Ertrages aus dem Güterverkehr liegt theils 
an den zur Besiegung von Wettbewerb und zur Heranziehung 
neuen Verkehrs gewährten Tariferleichterungen, theils an 
einer Verschiebung des Getreideverkehrs von Konstantinopel 
nach anderen Häfen. Es ist anzunehmen, dass die Entwicke- 
lung des Verkehrs auch ferner eine aufsteigende sein und 
namentlich die verbesserte Verbindung der Balkanhalbinsel 
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mit Westeuropa sowohl auf dem Schienen- wie auf dem 
Wasserwege eine bessere Ausnutzung der reichen Hilfskräfte 
dieses Gebietes bewirken wird. Dazu werden die im vergan- 
SE Jahre theils eingeführten, theils vorbereiteten direkten 
erkehre wesentlich beitragen; seit 1. April 1891 sind direkte 
Personentarife zwischen Berlin, Breslau und Hamburg einer- 
seits sowie Konstantinopel und Salonik über Belgrad anderer- 
seits, ferner seit 1. Mai direkte Gütertarife zwischen Oester- 
reich-Ungarn, Serbien, Bulgarien und der Türkei in Anwendung. 
Vereinnahmt wurden aus dem Personen-, Gepäck- und 
Hundeverkehr 17102306 P. G., aus dem Vieh- und Güterver- 
kehr 39320649 P. G. und aus anderen Quellen 320275 P. G., im 
PRBaer also 56743332 P. G. (gegen 56800774 P. G. in 1890); 
ei dem günstigeren Umrechnungskurse des letzten Jahres 
entsprechen diese Gesammteinnahmen 12990 378,63 bezw. 
12 984 933,79 Frcs. oder 10278,69 bezw. 10274,65 Fres. für 1 km. 


Verausgabt wurden für die allgemeine Verwaltung in 
Wien 1687046 P. G., für diejenige in Konstantinopel 3017 952 
Piaster Gold, für die Betriebsverwaltung 6484918 P. G., für 
den Zugförderungs- und Werkstättendienst 8941842 P. G., für 
die Bahnunterhaltung und -Bewachung 8320062 P. @., im 
Bee also 28451820 P. G. (gegen 29962563 P. G. in 1890); 
ies ergibt umgerechnet 6466 322 (6650582) Fres. oder 46,8 
(46,1) $ der Einnahme. 

Von dem 6524057 Fres. betragenden Betriebsüberschuss 
verbleibt nach Bestreitung der Lasten ein Reingewinn von 
3439772 Frcs., der sich durch 166322 Fres. Uebertrag aus dem 
Vorjahre auf 3606094 Fres. erhöht. Von letzterem Betrage 
werden 851988 Fres. den verschiedenen Rücklagen zugeführt, 
2500000 Fres. als Gewinn vertheilt und 254 106 auf neue 
Rechnung vorgetragen. 


Rumänien. 

Von der im Bau begriffenen Bahn von Galatz über Te- 
kutsch, Berlad, Waslui und Jassy nach Dorohoi, die dem Ge- 
treide der östlichen Moldau einen Abzugskanal nach dem 
Donauhafen Galatz eröffnen soll und von der sich bisher nur 
die Strecke Galatz - Tekutsch - Berlad- Waslui im Betriebe be- 
fand, ist am 1. Mai d. J. die Fortsetzung Waslui-Jassy 
(67,653 km) dem Verkehre übergeben worden. Das bedeutendste 
Bauwerk der neuen Linie ist der mit einem Kostenaufwande 
von 700000 F'res. hergestellte Bordeatunnel, doch waren auch 
manche andere Schwierigkeiten zu überwinden; durchschnitt- 
lich betrugen die Kosten 110000 Fres. für 1 km. Die noch 
von Jassy nach Dorohoi zu bauende, 170 km lange Reststrecke 
der direkten Bahn Galatz-Dorohoi wird voraussichtlich 1895 
eröffnet werden; ausserdem soll aber zwischen Berlad und 
Galatz eine 87 km lange direkte Verbindung hergestellt 
werden, während die jetzige Verbindung über Tekutsch 
144 km beträgt. Diese direkte Verbindung soll 1896 fertig- 
gestellt sein. 


Auf Grund des Gesetzes vom 17./29. Dezember 1890, des 
Gesetzes vom 12.24. Juni 1891 und der drei Gesetze vom 
9.21. Juli 1891 hat die Rumänische Regierung eine steuerfreie 
5% Goldanleihe im Nennbetrage von 75000000 Fres. — 
60.000.000 .. aufgenommen. Von dem Erlös dieser Anleihe, 
die in 9186 Schuldverschreibungen von je 5000 Fres. = 4000 
Mark, sowie in 58140 Schuldverschreibungen von je 500 Fres. 
= 400 .%. ausgefertigt wird und in längstens 44 Jahren zu 
tilgen ist, sind 25652500 Lei (= Francs) für Bahnhofsanlagen 
der Staatseisenbahnen, für die Vermehrung der Betriebsmittel 
und der Verstärkung des Betriebskapitals dieser Bahnen, 
sowie für andere staatliche Zwecke und 45000000 Lei für 
Militärbauten bestimmt. Von dieser Anleihe haben am 20. und 
21. Juni d. J. die Nationalbank von Rumänien in Bukarest, die 
Direktion der Diskontogesellschaft sowie das Bankhaus 
S. Bleichröder in Berlin und das Bankhaus M. A. von Roth- 
schild & Söhne in Frankfurt a/M. 37 500 000 Fres. = 30 000 000 44 
zum Preise von 97,50 $ zur Zeichnung aufgelegt. 


Bulgarien. 

Am 25. Juni d. J. hat der Bulgarische Geschäftsträger 
in Konstantinopel der Pforte Vorschläge für die Herstellung 
eines Anschlusses der in Bauvorbereitung befindlichen Bulga- 
rischen Bahn Sofia-Pernik an das Türkische Bahnnetz ge- 
macht. Nach dem Bulgarischen Vorschlage soll die Anschluss- 
linie entweder von Pernik über Köstendil nach Kumanowo an 
der Bahn Uesküb-Wranja oder aber von Pernik über Dubnitza 
und Dschuma das Strümonthal abwärts nach Demirhissar an 
der Bahn Salonik-Dedeagatsch führen. 


Von letzterer Bahn ist zwar eine Abzweigung von Ka- 


‘ walla durch das Mestathal nach Dschuma an der Bulgarischen 


Grenze in Aussicht genommen; den Bulgaren ist indessen eine 
Bahn durch das Strümonthal viel vortheilhafter als durch das 
Mestathal, weil ihnen durch erstere ein direkter Anschluss 
nach Salonik, durch letztere nur nach dem wenig bedeutenden 
Hafenplatz Kawalla eröffnet wird. 
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Serbien. 


Die Kohlenbahn Tschuprija-Senja soll im laufenden Jahre 
dem Betriebe übergeben werden und dadurch die Staatsbahnen 
endgültig vom Bezuge ausländischer Kohle befreien. 


Griechenland. 


Die Thessalische Eisenbahngesellschaft erzielte bei einer 
Betriebslänge von 204 km im Jahre 1891 eine Betriebsein- 
nahme von 1632025 Drachmen (gegen 1148087 Dr. in 1890) 
oder von 8000 (5628) Dr. für 1 km; die Betriebsausgaben bean- 
spruchten 800 119 (742776) Dr. oder 3922 (3641) Dr. für 1 km 
bezw. 49,03 (64,70) 4 der Einnahme, so dass 831906 (405311) Dr. 
an Betriebsüberschuss verblieben. Der Reinertrag ermässigte 
sich indessen auf 797565 Dr. und gestattete, einen Gewinn 
von 2,4 & oder 6 Dr. auf den Antheilschein zu vertheilen und 
73910 Dr. auf neue Rechnung vorzutragen. 

Die Anlagekosten berechneten sich zu Ende des Berichts- 
jahres auf 24045393 Dr. Das Aktienkapital beträgt 23 000 0UV 
Drachmen, eingetheilt in 92000 Antheilscheine von je 250 Dr. 
Nennwerth; 80 Antheilscheine sind getilgt. Das Anleihekapital 
beläuft sich auf 1400000 Dr., davon sind 2500 Dr. zurück- 
gezahlt. An Rücklagen sind 24529 Dr., an Erneuerungskapital 
tür Fahrbetriebsmittel 267 841 Dr. angesammelt. 


Aus Nordamerika. 


Personenverkehr auf den Bostoner Eisenbahnen. 


Die „Railr. Gaz.“ theilt mit, dass die 5 Eisenbahngesell- 
schaften, welche die acht in Boston mündenden normalspurigen 
Bahnen in Betrieb haben, im letzten Jahre eine Zunahme an 
Personenfahrten nach und von Boston von mehr als 3 Mil- 
lionen zu verzeichnen haben, woraus sich ein mächtiges An- 
wachsen des Vorortverkehrs ergibt. Ausser den vollspurigen 
Bahnen hat noch eine schmalspurige Bahn, die Boston, Revere 
Beach & Lynnbahn, an der Bewältigung des Personenverkehrs 
hervorragenden Antheil, da diese nur U km lange Bahn allein 
rund 7 Millionen Personenfahrten aufweist. 

Diese 6 Eisenbahngeselischaften führten innerhalb 12 Mo- 
naten 25612001 Personen nach Boston, während die Zahl der 
abreisenden Personen 25 682 797 betrug; im ganzen sind mithin 
nach und von Boston 51 294 798 Reisen zurückgelegt, d. h. jeden 
Tag 140534. Diese Zahl, die an sich schon recht erstaunlich 
ist, gibt jedoch noch kein zutretfendes Bild von dem Bostoner 
Verkehr, da dem Vorortverkehr noch das ausgedehnte Strassen- 
bahnnetz der West End Strasseneisenbahn zur Verfügung 
steht und stark benutzt wird, namentlich seitdem die Ein- 
führung der elektrischen Betriebsweise die Strassenbahnen 
in einen erfolgreichen Wettbewerb mit den Eisenbahnen hat 
treten lassen. Leider sind Angaben über den umfangreichen 
Strassenbahnverkehr nicht vorhanden. 

Dass der nach und von Boston gehende Eisenbahn-Per- 
sonenverkehr hauptsächlich als Vorortverkehr aufzufassen ist, 
geht daraus hervor, dass bei den von den erstgenannten 5 Eisen- 
bahngesellschaften im Jahre 1890/91 geleisteten 79449 490 Fahr- 
ten, von denen 51294798 in Boston endeten oder begannen, 
nur 1100255564 Personenmeilen zurückgelegt wurden. Die 
durchschnittliche Länge einer Fahrt betrug daher 1,38 Meilen 
oder 2,2 km. 


Die Westinghousebremse auf der Chicagoer Stadtbahn. 


Die am 6. Juni d. J. eröffnete Stadtbahn in Chicago, die 
Chicago & South Side (Alley) Elevated Road, hat ihre Züge 
mit einer für den Stadtbahnverkehr besonders eingerichteten 
Westinghousebremse versehen. Nach der „Railr. Gaz.“ waren 
vor Eröffnung der Bahn von verschiedenen Seiten erhebliche 
Bedenken darüber laut geworden, ob die Bremse den an sie 
gestellten Ansprüchen genügen würde, namentlich hegte man 
Zweitel, ob das Lösen der Bremse schnell genug erfolgen und 
die Luftpumpe kräftig genug arbeiten würde. Diese Zweitel 
sind nach Inbetriebnahme der Strecke vollständig verschwun- 
den. Das Lösen der Bremsen erfolgt fast augenblicklich; die 
Bremsen können während eines gewöhnlichen Stationsaufent- 
haltes wenigstens 3 Mal angelegt und gelöst werden. Die 
Pumpe wird nur ungefähr mit einem Drittel ihrer Arbeits- 
fähigkeit beansprucht; sie macht wenig oder gar kein Geräusch, 
was Jedenfalls auch ein nicht zu unterschätzender Vorzug gegen- 
über den bei uns verwendeten Luftpumpen ist, denn deren 
ruheloses geräuschvolles Arbeiten erweist sich doch recht 
häufig als störend, auch hat es für ängstliche Gemüther etwas 
Beunruhigendes. Bei der Chicagoer Bremse wird auch das ab- 
blasende Geräusch der Pumpe und Ventile gedämpft. Der Er- 
folg mit dieser neuen Stadtbahnbremse a als ein entschie- 
dener hingestellt. 

Neben einer Reihe von Vorzügen, die gerade der zur Ver- 
wendung gekommenen Bremse eigenthümlich sein sollen, die u. E. 
aber auch anderen Bremssystemen ebensogut anhaften, wird 
besonders hervorgehoben, dass es den Lokomotivführern schon 


nach kurzer Uebung möglich ist, mit nur einer einzigen Brems- 
anwendung an einer bestimmten Stelle den Zug zum Stehen 
zu bringen, während weniger geübte Führer — wie auch bei 
uns — 3 Mal hintereinander bremsen. Bei den Newvorker 
Hochbahnen sollen sogar 7 Bremsungen hintereinander bei 
einer Geschwindigkeit von 50 km nöthig sein. 


Die Festsetzung der Arbeitszeit im Staate Newyork für die 
Eisenbahnbediensteten, 


die durch Gesetz vom 20. Mai d. J. in Wirksamkeit getreten 
ist, hat bereits auf 2 Bahnen, der Newyork Centralbahn und 
der Lehigh Valleybahn zu Strikes der Bahnhofsarbeiter ge- 
führt. Das Gesetz ändert an dem Meilensystem und der Be- 
zahlung mit Meilengeldern nichts, es trifft daher die eigent- 
lichen Zugbediensteten nicht, und selbst für diejenigen Bahn- 
hofsarbeiter, die auf Tagelohn arbeiten, were nach dem 
Buchstaben des Gesetzes eine Aenderung nicht eintreten, da 
nach demselben geleistete Ueberstunden besonders bezahlt 
werden sollen. Die entstandenen Auflehnungen scheinen da- 
her, nach der „Railr. Gaz.“, ihren Grund in der verschiedenen 
Auffassung der Eisenbahngesellschaften betreffs der Ueber- 
stunden zu haben. Man sollte meinen, dass ein Arbeiter, der 
früher in 12stündiger Arbeitszeit 2,40 D. verdiente, jetzt die- 
selbe Summe für die gleiche Zeit erhalten würde, wobei ihm 
10 Stunden mit 3 D., 2 Ueberstunden mit 40 Ots. bezahlt 
würden, um so mehr als die Newyork Centralbahn bekannt 
gemacht hat, dass ihre Arbeiter durch das Gesetz im Lohn 
nicht verkürzt werden sollen. Eine falsche Auffassung der 
hierüber erlassenen Vorschriften seitens des Zahlmeisters, viel- 
leicht auch eine unbegründete Besorgniss der Arbeiter vor 
Schädigungen, scheint aber die zum Strike führende Beunru- 
higung in die Arbeiter getragen zu haben. Die „Railr. Gaz.“ 
meint, wenn die Einbringer des Gesetzes geglaubt hätten, 
durch dasselbe die Arbeitszeit zu verringern oder den Stunden- 
lohn zu erhöhen, so hätten sie sich gründlich getäuscht, wenn 
auch nicht mehr, als die Schöpfer anderer Gesetze dieser Art 
gethan. Thatsächlich könnten viele Eisenbahnen des Staates 
Newyork ein beredtes Zeugniss einer sorglosen und thörichten 
Gesetzgebung abgeben. 


Einsturz eines Brückengerüstes. 


Mitte Juni d. J. stürzte das Gerüst einer Oeffnung der 
im Bau begriffenen Brücke über den Lickingfluss, zwischen 
Covington und Newport, Kentucky, ein, wobei ungefähr 
40 Menschen ihr Leben einbüssten. Die besagte Oeffnung hat 
eine Spannweite von 110 m. Die Hälfte des Baugerüstes war 
bereits aufgestellt, als der Einsturz erfolgte. Unter den Ge- 
tödteten oder im Strom Ertrunkenen befinden sich die Unter- 
nehmer des Brückenbaues, die Brüder Robert und Andrew 
Baird, Leute, die einen ausgezeichneten Ruf im Brückenbau 
besassen. Sie haben erst vor wenigen Monaten den gross- 
artigen Brückenbau über den Mississippi bei Memphis, über 
den wir in dieser Zeitung kürzlich berichteten, fertiggestellt. 
Ueber den Grund des Zusammensturzes fehlen nähere Nach- 
richten noch. 


Die Chignecto-Schiffseisenbahn, 

die sich seit dem Jahre 1889 im Bau befindet, hatte seit einiger 
Zeit mit den grossen Amerikanischen Unternehmungen fast 
immer anhängenden Finanzkalamitäten zu kämpfen, und die 
Arbeiten waren eine Zeit lang vollständig eingestellt worden. 
Jetzt hat der Chefingenieur Ketschum von England aus, wo 
ein grosser Theil der Aktionäre dieses Unternehmens sitzt, 
Auftrag erhalten, die Arbeiten wieder aufzunehmen und die 
Docks der Schiffseisenbahn leer zu pumpen. Man hofit nun, 
das Werk noch vor nächstem Winter fertigstellen zu können. 
Wir bemerken hierzu, dass diese Schiffseisenbahn in Canada 
zwischen der Bucht von Fundy und dem St. Lorenzgolfe liegt. 
Der Bahnkörper soll in einer Breite von 12 m hergestellt 
werden und 2 Geleise erhalten. Die Schiffslasten, welche über 
diese Bahn geführt werden sollen, können 1000 t wiegen. Die 
Schiffe werden aus den Docks mittelst hydraulischer Presse 
auf die Bahn gehoben. Die Länge der Bahn beträgt 27 km. 
Durch diese Bahn wird der Weg von St. Lorenz nach St. John 
in der Fundybucht um etwa 800 km, der Weg nach den am 
Atlantischen Ozean gelegenen Orten um 500 km verkürzt und 
die gefährliche Umschiffung von Neuschottland vermieden. 


Dividenden. 


Die nachfolgenden Eisenbahngesellschaften haben die 
Dividenden auf das Aktienkapital festgesetzt wie folgt: 


Dividenden für das 2. Vierteljahr 189. 


Chicago, Burlington & Quincy 1,25 $. 
Cleveland & Pittsburgh 1,75}. 
Mexican Northern 1,5}. 

North Pennsylvania 2%. 

Missouri Pacific 18. 
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Newyork Central & Hudson River 1%. 

Oregon Railway & Navigation Co. 1,5%. 

Rio Grande Western 1,95% auf die Vorzugsaktien. 
Boston & Albany 28. 

Boston & Providence 2,59. 

Lehigh Valley 1,25%. 
Manhattan Eleräles 1,5% auf die Stammaktien. 
Newyork, Newhaven & Hartford 2,52. 

Chicago & Eastern Illinois 1,5% auf die Vorzugsaktien. 
Chicago & Northwestern 1,75% auf die Vorzugsaktien. 
Connecticut River 2% aut die Stammaktien. 


Cleveland, Cincinnati, Chicago & St. Louis 1,25% auf die 
Vorzugsaktien. 
Delaware & Hudson Canal 1,7598. 
Dividenden für das 3. Vierteljahr 189. 


Chicago, Rock Island & Pacifie 1%. 

Norfolk & Southern 1% auf die Stammaktien. 
Oregon Railway & Navigation Co. 1,5%. 

Rio Grande Western 1,75% auf die Vorzugsaktien. 
Toledo & Ohio Central 1,25% auf die Vorzugsaktien. 


Dividenden für das 1. Halbjahr 18%. 


Baltimore & Ohio 3% auf die Vorzugsaktien. 

Boston, Reyvere Beach & Lynn 2,54. 

Dexter & Piccataquis 2,5% und eine besondere Dividende 
von 1%. 

Fitehburg 2% auf die Vorzugsaktien. 

Tennessee Coal, Iron & Railway Co. 4% auf die Vorzugs- 
aktien. 

Wrightsville & Tennille 4%. 

Boston & Lowell 3,52. 

Chicago Junction Railways & Union Stock Yards Co. 
3% auf die Vorzugsaktien und 4% auf die Stammaktien. 

Chicago & Northwestern 3% auf die Stammaktien. 

Chicago, St. Paul & Minneapolis 3,5% auf die Vorzugs- 
aktien. 

Newyork & Harlem 4% auf die Stammaktien. 

Northern Central 3%. 

Pennsylvania & Northwestern 3%. 

Cutawissa 3,5% auf die Vorzugsaktien. 

Columbus, Hocking Valley & Toledo 2,5% auf die Vor- 
zugsaktien. 

Sealord & Roanake 3,58. 


Silberne Freikarten. 


Der Präsident der Rio Grande Southern & Silverton 
Bahnen hat den von ihm ausgetheilten Freikarten dadurch 
noch einen ganz besonderen Reiz zu geben verstanden, dass 
er dieselben kunstvoll hat aus Silber herstellen lassen. Eine 
silberne Platte, die den Namen des Inhabers und die Nummer 
der Karte trägt, ist von reizender Mexikanischer Filigran- 
arbeit umgeben. Die Platte ist 4 cm hoch, 7 cm breit und 
1,5 mm dick. 


Elektrische Schiebebühnen. 


Schiebebühnen mit elektrischer Antriebsvorrichtung sind 
bereits seit einigen Jahren an verschiedenen Orten in Anwen- 
dung. Die hierher gehörigen. Anlagen sind aber u. W. bisher 
nur für kleine Merlin geschaffen worden. Neuerdings 
haben nun die Industriewerke in Bay City, Michigan, drei 
Schiebebühnen für die Werkstätten der Union Pacificbahn in 
Cheyenne und Denver gebaut, die eine Tragfähigkeit von je 
100 t haben. Die Bühnen sind 21 m lang un zum Verschieben 
von Lokomotiven und Personenwagen ‚eingerichtet. Die elek- 
trische Antriebsvorrichtung besitzt eine Kraft von 15 PS. In 
den wenigen Monaten, welche seit Inbetriebnahme der Bühnen 
verstrichen sind, hat sich die Ueberlegenheit des elektrischen 
Antriebes gegen die früher angewendeten, aufs Beste bewährt. 
Die Entwürfe zu den Bühnen sind in den Industriewerken auf- 
gestellt worden. 


Stadthochbahnen in Baltimore. 


Die Lake Roland Elevated Railway Co. hat die Verträge 
zur Herstellung einer Hochbahnstrecke in der Stadt Baltimore 
abgeschlossen. Im ganzen sind ungefähr 3200 m eingeleisige 
Hochbahnstrecke auszuführen. Die Bahn soll elektrisch be- 
trieben werden. Die Wagen sind 7,5 m lang; sie werden von 
der Pullman-Wagenbaugesellschaft geliefert. 


Bücherschau. 


Meyer's Reisebücher: Türkei und Griechenland, Untere 
Donauländer und Kleinasien mit 13 Karten, 35 Plänen und 
Grundrissen usw. 1. Band: Untere Donauländer und Türkei. 
2%. Band: Kleinasien und Griechenland. 4. Auflage. Biblio- 
graphisches Institut. Gebunden 2 Bände. Preis 14 4 1892. 

Der Orient steht in neuerer Zeit infolge der stetig an- 
wachsenden Reiselust sowie durch die Eröffnun neuer Ver- 
kehrswege auf dem Programm Europäischer Vergnügungs- 
touristen. Für diese Reisenden welche weniger studiren und 
lesen, aber desto mehr schauen wollen, ist Meyer’s „Orient- 
führer“ berechnet. Nur zu den Hauptsehenswürdigkeiten im 
Orient, welche ohne Gefahr und ohne Bun Strapazen, meist 
sogar mit den gewöhnlichen Europäischen Verkehrsmitteln zu 
erreichen sind, geleitet Meyer’s Orientführer. Da das Buch 
durchaus auf Grund eigener Anschauung der Verfasser bear- 
beitet ist, welche zum Theil dauernd im Orient leben, zum 
Theil durch jahrelangen Aufenthalt an Ort und Stelle Land 
und Leute kennen, findet der Leser in demselben einen durch- 
aus zuverlässigen treuen Rathgeber, dessen Angaben auf dem 
neuesten Standpunkt stehen. 

Die uns vorliegende 4. Auflage von Türkei und Griechen- 
land ist eine völlig neubearbeitete und wesentlich vermehrte, 
besonders auch durch die Aufnahme zahlreicher, sauber aus- 

eführter neuer Stadtpläne (Belgrad, Sofia, Bukarest, Salonik, 

roja, Tiryns, Delphi, Eleusis, Epidauros) und guter Karten 
(Westliches Kleinasien, Isthmus von Korinth, Insel Korfu, 
desgleichen Karten der Orientalischen und Anatolischen Eisen- 
bahnen, welche, wie uns mitgetheilt wird, unter Mitwirkung 
der betreffenden Direktionen ausgeführt worden sind). — Zum 
leichteren Handgebrauch ist das Werk diesmal in 2 Bände 
gebunden, von denen der erstere die Unteren Donauländer und 
Griechenland nebst den Inseln enthält. Jeder Band ist durch 
Beigabe eines besonderen Inhaltsverzeichnisses und Registers 
für den Gebrauch selbständig gemacht. 

Die erwähnten 2 Bände: Türkei und Griechenland bilden 
den nördlichen Theil des Orientführers; sie umfassen die dem 
Abendlande zunächst liegenden Gebiete des Orients, d. h. die 
Balkanhalbinsel, Griechenland und das westliche Kleinasien, 
also den Griechischen Orient. Der südliche Theil des Orient- 
führers, welcher unter dem Titel: Aegypten, Palästina und 
Syrien in zweiter Auflage erschienen ist ebunden 12.4), 
enthält die Arabischen Gebiete des Orients, die Route durc 
Syrien und Palästina, sowie die durch Unter- und Oberägypten 
mit der Nilfahrt bis zu den Katarakten bei Wadi-Halfa. 

Da die Tendenz des Werkes dem Bedürfniss der Mehr- 
zahl aller Reisenden entspricht, so hat dasselbe von seinem 
ersten Erscheinen an allgemeine Anerkennung a welche, 
wie wir überzeugt Sn noch in erhöhtem Maasse der vor- 
liegenden neuen Auflage zu theil werden wird. 


Neugriechischer Sprachführer von J. K. Mitsotakis, 
Professor am ÖOrientalischen Seminar in Berlin. Verlag des 
Bibliographischen Instituts. Leipzig. Gebunden 4.44 Der vor- 
liegende Sprachführer ist nur in der Umgangssprache ab- 
gefasst. Die angewandte Uebertragung der Wörter in latei- 
nische Schrift erleichtert es dem der klassischen Sprache 
mächtigen Reisenden sehr, sich in das Büchlein einzulesen. 
Das auf das Konversations-Wörterbuch folgende Neugriechisch- 
Deutsche Vokabular gibt die in der Unterhaltung am häufigsten 
vorkommenden Wörter, damit der Reisende — wie er durch 
jenes sprechen lernt — nun durch dieses auch hören und 
verstehen lernt. Den Schluss des Werkchens bildet eine 
kurze Grammatik. 

Da in allen Türkischen Seestädten das Neugriechische die 
vorherrschende Umgangssprache ist, wird der vorliegende 
Sprachführer nicht nur denen dienen, welche Griechenland 
selbst bereisen, sondern auch denen, welche die Türkei be- 
suchen. 


Verschiedenes, 


Die grösste elektrische Lokomotive 


soll die in diesem Sommer von der Schweizer Firma Brown, 
Boveri & Co. hergestellte Maschine sein. Dieselbe hat 
1500 PS., die bis auf 2000 PS. gesteigert werden können. 
Sie besitzt 8 Triebachsen, deren jede mit einem besonderen 
Motor versehen ist. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen., 
Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Der Steinkohlen- etc. 
Ausnahmefrachtsatz für Frintrop K. r.- 
Steinen wird mit sofortiger Gültigkeit 
von 1,52 4 in 1,42 4 für 100 kg be- 
richtigt. 

Köln, den 18. Juli 1892. (1365) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


2. Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 1. August d. J. wird die an der 
Bahnstrecke Arnstadt-Ilmenau zwischen 
den Stationen Plaue und Elgersburg 
belegene, neu erbaute Haltestelle Martin- 
roda für den Personen-, Gepäck- und 
Güterverkehr, sowie für die Abfertigung 
von Leichen und lebenden Thieren er- 
öffnet. Fahrzeuge, welche in gedeckt 
gebauten Wagen durch die Seitenthüren 
nicht verladen werden können, sowie 
Sprengstoffe bleiben von der Annahme 
und Auslieferung ausgeschlossen. Für 
den Privatdepeschen - Verkehr ist die 
Station nicht eingerichtet. 

Erfurt, den 13. Juli 1892. (1366) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Staatsbahn - Gütertarife Berlin- und 
Breslau-Erfurt. Die besonderen Bestim- 
mungen zu dem Betriebsreglement „zu 

57. Lieferungszeit und Berechnun 

erselben“ erhalten mit sofortiger Gül- 
tigkeit eine anderweite et Nähere 
Auskunft ertheilen die betheiligten Ab- 
fertigungsstellen. 

Erfurt, den 14. Juli 1892. (1367) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Verband. Mit sofortiger Gül- 
tigkeit wird in den Ausnahmetarif Nr. 2 
C eintrauben, frisches Obst, Melonen) 

es Ostdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischen Verbandes die Station Török- 
Becse-Aracs aufgenommen. 

Die Frachtberechnung hat in der 
Weise zu erfolgen, dass zu den für 
Budapest-nyugoti pälyaudvar bestehen- 
den direkten Sätzen ein Zuschlag von 
3,13 .4 für 100 kg tritt. 

Breslau, den 17. Juli 1892. (1868) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Westdeutsch - Oesterr. - Ungar. Eisen- 
bahnverband. Verkehr mit Ungarn. 
Une der Station 

örök - Becse » Aracs in den 
Ausnahmetarif für Wein- 
trauben und frisches Obstals 
Elan: etc.) Vom 15. Juli d. J. ab 
ist die Station Török - Becse - Aracs der 
im Betriebe der Ungarischen Staats- 
bahnen befindlichen Gross - Kikinda- 
Gross - Becskereker Eisenbahn in den 
Ausnahmetarif Nr. 1 (im Tarifheft 4) für 
Weintrauben und frisches Obst als Eil- 
But einbezogen. Für diese Station 

ommen die für die Station Budapest- 
Westbahnhof bestehenden Sätze mit 
einem Frachtzuschlage von 3,18 „4 für 
100 kg zur Berechnung. 

Von dem gleichen punkte ab ist 
die Gültigkeit des vorbezeichneten Aus- 


nahmetarifs auch auf Melonensendungen 
ausgedehnt. 
Magdeburg, den 16. Juli 1892. (1369) 
önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Für den Verkehr zwischen 
Suhl, Station des Direktionsbezirkes 
Erfurt, und Schlieren, Station der 
Schweizerischen Nordostbahn, wird ein 
direkter Frachtsatz der Tarifklasse B 
im Betrage von 478 Cts. für 100 kg auf 
20. d. Mts. eingeführt. 

Karlsruhe, den 12. Juli 1892. (1370) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Mit Wirkung vom 1. August 1. J. 
werden die in den Transitärteen für die 
Beförderung von Gütern Belgischer und 
Holländischer Herkunft ab Mannheim 
und Ludwigshafen a/Rh. (vom 20. Mai 
1890), ab Frankfurt a/M. Staatsbahnhof 
M. N. B.), Frankfurt H. L. B., Frank- 
urt Ostbahnhof, Frankfurt - Sachsen- 
hausen, Frankfurt-Sachsenhausen (Be- 
braer oder Staatsbahnhof), Gustavsburs, 
Mainz und Kastel (vom 1. Juni 1890) 
enthaltenen Ausnahmefrachtsätze für 
rohe Baumwolle im Verkehr mit 
Schopfheim, Steinen und Wehr um je 
1/8, mit Zell WW. um 5 ,& für 100 kg 
ermässigt. 

Karlsruhe, den 12. Juli 1892. Klar) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Die direkten Gütertarife der Bayeri- 
schen Staatsbahn mit den übrigen Deut- 
schen Eisenbahnen. Mit Wirksamkeit 
vom 1. August l. J. werden die an der 
neu eröffneten Bayerischen Staatslokal- 
bahn Cham-Kötzting gelegenen Statio- 
nen Blaibach, Chamerau, Kötzting und 
Miltach in die direkten Güter- 
tarifederBayerischenStaats- 
bahn mit den übrigen Deut- 
schen Bahnen einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei der Station 
Cham sowie bei den betheiligten ausser- 
bayerischen Stationen zu erfahren. 

Tünchen, den 10. Juli 1892. (1372) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Eisenbahnverband, Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Die Station Török:= 
Becse-Aracs der K. Ungar. Staats- 
bahnen ist mit direkten Frachtsätzen 
in den Ausnahmetarif Nr. 1 für Lebens- 
mittel als Eilfracht in die nachstehen- 
den Süddeutschen Gütertarife einbe- 
zogen worden: 

Theil II Hefte Nr. 8, 9, 10 und 13 vom 

1. Mai 1886, 

Theil II Hefte Nr. 11 und 12 vom 15. Fe- 

bruar 1887 und 

Theil II Heft Nr. 14 vom 15. Dezem- 

ber 1886. 

Die Frachtsätze bilden sich durch An- 
stoss von 3,13 4 für 100 kg an die für 
Budapest St. E. G. bestehenden Taxen. 

München, den 13. Juli 1892. (1373) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif für Staubkalk (Kalk- 
asche) zum Düngen. Vom }1. August 
d. ab wird die diesseitige Station 


Stassfurt in den im diesseitigen Lokal- 
verkehr, in den Wechselverkehren mit 
den Preussischen und Grossherzoglich 
Oldenburgischen Staatsbahnen, im Nord- 
deutschen und Niederdeutschen Ver- 
bande bestehenden Ausnahmetarif für 
Staubkalk (Kalkasche) zum 
Düngen aufgenommen. 
Magdeburg, den 15. Juli 1892. 
Im Namen der betheiligten 
Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(1374) 


Elbeumschlags - Verkehr mit Oester- 
reich. Einführung des Nach- 
tragesIV. Mit 1. August d. J. tritt 
der Nachtrag IV zum Elbeumschlags- 
tarif für Oesterreich vom 1. Februar 
1891 in Kraft. 

Derselbe enthält die Aenderung des 
zur Anwendung kommenden Kurses, 
ferner Ergänzungen und Ermässigungen 
der Ausnahmetarife, welche im Karti- 
rungs- und Rückvergütungswege An- 
wendung finden. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Bahnen sowie bei der unterzeichneten 
Direktion zum Preise von 15 kr. = 30 
zu erhalten. 

Wien, am 13. Juli 1892. (1375) 

Oesterreichische Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Bahnen. 


Elbeumschlags - Verkehre. Ermäs- 
sigung der Reexpeditionsge- 
bühr für Roheisen. Für die in 
den Lagerstationen Aussig, Schönprie- 
sen-Umschlag, Laube, Tetschen/Boden- 
bach-Landungsplatz, Bodenbach B N. B. 
und St. E. G., Tetschen B. N. B. und 
Oe. N. W. B. zur Reexpedition gelan- 
genden Roheisensendungen wird ab 
15. Juli d. J. die Reexpeditionsgebühr 
von 3 kr. auf 2kr. pro 100kg ermässigt. 

Wien, am 9. Juli 1892. (1376) 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Verkehrsstörung zwischen Langen 
und Danöfen. Für die Dauer der Ver- 
kehrsunterbrechung auf der Strecke 
Langen-Danöfen der Arlbergbahn finden 
die Frachtsätze des Lokal-Gütertarifes 
der K. K. Oesterr. Staatsbahnen, soweit 
es sich um den Verkehr der Stationen 
der Strecke Innsbruck-Langen einerseits 
und Vorarlberger Stationen jenseits der 
Unterbrechungsstelle andererseits han- 
delt, keine Anwendung. Ebenso wird 
für diese Zeit die Wirksamkeit der in 
den Tarifen für den Oesterr. - Ungar.- 
Schweizerischen und Oesterr. - Ungar.- 
Französischen Eisenbahnverband, sowie 
in den Tarifen für den Tirol-Vorarlberg- 
Schweizerisch - Südbadischen, _Tirol- 
Vorarlberg-Südwestdeutschen und Tirol- 
Vorarlberg - Württembergischen Güter- 
verkehr enthaltenen direkten Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen den 
Stationen der Strecke Innsbruck-Langen 
einerseits und den bezüglichen Auslands- 
gebieten andererseits suspendirt. 

Wenn in den vorbezeichneten Rela- 
tionen Sendungen über Kufstein ver- 
frachtet werden, so findet gebrochene 
Abfertigung unter Anwendung der über 
die Beförderungsroute bestehenden offi- 
ziellen Tarife statt, sofern nicht dies- 
bezüglich spezielle Verfügungen er- 
lassen wurden. 

Die für den Verkehr zwischen den 
übrigen Gebieten Oesterreich - Ungarns 
(ausgenommen den Verkehr mit Adria- 
tischen Hafenstationen) und Rumäniens 


einerseits und Vorarlberg und weiter 
andererseits bestehenden offiziellen 
Tarife erleiden durch diese Verkehrs- 
unterbrechung keine Aenderung. Da- 
gegen werden die seitens derK.K. priv. 
Südbahn -Gesellschaft und der K. K. 
Oesterr. Staatsbahnen für den Verkehr 
zwischen den südlich von Innsbruck ge- 
legenen Stationen, dann den Stationen 
der Linie Wörgl-Bischofshofen-Leoben- 
Bruck a. M.-Wiener Neustadt-Oedenburg 
und südlich hiervon, ferner Nagy-Igmand 
sowie Teteny und südlich hiervon einer- 
seits und Vorarlberg und weiter anderer- 
seits allfällig gewährten be- 
sonderenFrachtbegünstigun- 
gen für die Dauer der Verkehrsunter- 
brechung ausser Wirksamkeit 
gesetzt. Hinsichtlich des Verkehres 
zwischen den Adriatischen Hafensta- 
tionen einerseits und der Schweiz an- 
dererseits wird noch besondere Publi- 
kation erfolgen. 

Für die Berechnung der Lieferfristen 
sind die Entfernungen und Zuschlags- 
fristen des thatsächlichen Transport- 
weges maassgebend. 

Wien, am 15. Juli 1892. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Cel- 
lulose (Holzzellstoff) treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatt des K. K. Handelsministe- 
riums für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis zur Durch- 
führung im Tarifwege in Kraft. 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10000 kg 

Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 


(1377) 


von Vöcklabruck . 1,11 4 
Nach Schönpriesen: 

Umschlag 
von Vöcklabruck . 1,06 4 
Nach Dresden-Elbkai 
von Vöcklabruck . 1,40 A 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exkl. 
5 1% Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, den 14. Juli 1892. (1378) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlagsverkehr. Für Holz des 
Ausnahmetarifs Nr.5 des Elbe- 
umschlagstarifes für Oester- 
reich treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
. K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthalte- 
nen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Kartirungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis 
Ende des laufenden Jahres in Kraft: 

Nach Laube resp. 

Tetschen/Bodenbach- 

Landungsplatz und 
Aussig-Landungsplatz 


bei Aufgabe von 
10 000 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 


von Adlerkosteletz 52.8 
Nach Schönpriesen- 

Umschlag 
von Adlerkosteletz 47% 


Nach Dresden-Elbkai 

von Adlerkosteletz 77% 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
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gebühr, welche bei Laube und Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag 10 #, bei Aussig- 
Landungsplatz 9,5 9 pro 100kg beträgt. 
Für Langholztransporte beträgt die 
Schleppbahngebühr 6 «& pro 100 kg. 
Wien, am 14. Juli 1892. (1379) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 20. Juli er. treten in unserem 
Lokal - Personentarif Fahrpreisermässi- 
gungen ein. Nähere Auskunft hierüber 
geben unsere Stationen. (J1380) 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


5. Personen- and Güterverkehr. 


Erste K. K. priv. Donau-Dampfschiff- 
fahrts - Gesellschaft. (Schiffsver- 
kehr Galaz-Odessa.) Infolge der 
Quarantaineverhältnisse für Schiffe, 
welche aus Russischen Häfen in die 
Donau kommen, lässt die Erste K. K. 
priv. Donau - Dampfschifffahrts - Gesell- 
schaft an Stelle der bisherigen Wochen- 
fahrt ihres Seedampfers „Jason“ zwi- 
schen Galaz-Odessa bis auf weiteres alle 
14 Tage eine Fahrt im Personen- und 
Güterdienst zwischen Galaz-Odessa aus- 
führen. 

Die nächste Abfahrt von Galaz findet 
Dienstag, 26. Juli und die Rückfahrt 
von Odessa nach Galaz, Freitag, 29. Ju- 
li a. c. statt. 

Der Seedampfer „Medea D“ verkehrt 
zwischen Galaz-Batum, ohne Einhaltung 
fixer Abfahrtstage und werden einschlä- 
gige Reiseauskünfte bei dem gesell- 
schaftlichen Inspektorat in Galaz jeder- 
zeit ertheilt. (1381) 


6. Verdingungen. 


Auf Grund derin dem Deutschen Reichs- 
und Königlich Preussischen Staats-An- 
zeiger Nr. 49 für das Jahr 1892 veröf- 
fentlichten Bedingungen für die Bewer- 
bung um Arbeiten und Lieferungen soll 
in öffentlicher Ausschreibung die Anfer- 
tigung, Lieferung und Aufstellung eines 
Ueberladekrahns von 10000 kg Trag- 
fähigkeit für Bahnhof Danzig Ol. Thor 
v-rdungen werden. Verdingungsanschlag, 
Vertragsbedingungen und eineZeichnung 
sind gegen freie Einsendung von 1 ., 
Bedingungen etc. ohne Zeichnung gegen 
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GRUS 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
Haupt- und Nebenm-Eisenbahmen, Strassen- 
bahnen, GEruben- und Fabrikbahnen: 


freie Einsendung von 0,50 4 in baar 
von uns zu beziehen. 

Die Angebote sind bis zum 3. August 
d. J, Vormittags 12 Uhr versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehen bei uns einzureichen. Die Eröff- 
nung und Verlesung der rechtzeitig ein- 
gegangenen Angebote wird in unserem 
Verwaltungsgebäude Zimmer 179 statt- 
finden. Der Zuschlag erfolgt 14 Tage 
nach dem Verdingungstermine. 

Bromberg, den 12. Juli 1892. (1382J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Offene Stellen. 

Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 
Bei der Maschinen-Hauptverwaltung in 
Chemnitz, der Maschinen-Oberinspektion 
in Dresden-A. und der Werkstätten-Ver- 
waltung in Dresden-Neustadt (Schles. 
Bahnhof) sind die Stellen je einesetat- 
mässigen maschinentechni- 
schen Regierungsbaumeisters 
zu besetzen. 

Eine jede dieser Stellen, mit deren 
Uebertragung dieVerleihungderStaats- 
dienereigenschaft, sowie der Anspruch 
auf Pension verbunden sind, ist mit 
einem Anfangsgehalte von 3000 4, so- 
wie mit der Betheiligung an den Prä- 
mien für Herstellung neuer Transport- 
mittel, bez. was die Stelle bei der Maschi- 
nen-Oberinspektion betrifft, für Material- 
ersparnisse, bis zum Höchstbetrage von 
jährlich 300 .2 ausgestattet. 

Der nächsthöhere Gehalt in der Stelle 
als Regierungsbaumeister beträgt 3300, 
der Höchstgehalt 3 600 „4 

Die Anstellung erfolgt ohne Kündi- 
gungsvorbehalt. 

Anerbietungen sind unter Beifügung 
von Lebenslauf und Zeusnissabschriften 
bis zum 15. künft. Mon. hierher ein- 
zureichen. 

Dresden, am 9. Juli 189. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
CERTEE ETTTTREESSEE TER TREEEETEEITETEEETERN 


| Taschen-Plombirzangen von_Russ- 
stahl für Bremsenverschlüsse, 


das Beste, was für diesen Zweck 

existirt, empfiehlt die 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. | 


(1383) 


Specialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


ONWERK 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. Hartguss - Herz- 
stücke mit ununterbrochener Schiene des Haupigeleises (patentirt). 


Hartqussweichen 


und Weichen mit Stahlzungen 


in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
bahn-Schienensysteme nach verschiedenen zahlreichen Modellen. — Hart- 
gussräder nach fast 700 Modellen, tertige Achsen mit Rädern u. Lagern. — 
Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken usw. 


Ferner: Krahne jeder Art mit Hand-, Dampf- und hydraul. Betrieb, vollständige 


hydraulische Krahnanlagen, 


hydraulische 


Spills, selbstthätige Kipp- 


Vorrichtungen (System Rohde & Schmitz) usw. 
Ausführliche Kataloge unentgeltlich und postfrei. 
VENEN ERSETZEN IE EEE RETTET TER TESTETEEEEEREEE TE 
Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse $, 
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Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
iede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition- (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich %& Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M.. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


1892. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.). 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgratenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.,BerlinSW. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends 
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Berlin, den 23. Juli 1892. 


Inhalt: 


Zur Einführung eines neuen Verfassungder Projekte für Hoch- Oesterreichischen Staatsbah- | Die Eisenbahnen der Asiati- 
Fahrkartensystems. bauten. nen u. die Böhmischen Bahnen. schen Türkei. 
Bahneröffnungen im Deutschen Vorkonzessionen in Oesterreich. Reformtarif der Südbahn. Aus Frankreich: 
Reich im 1. Halbjahr 1892. Stand der Eisenbahnbauten Ende Petition wegen Herabsetzung Betriebseröffnungen. 
Vereinsmittheilungen: Mai d. J. der Kohlentarife für Wien. Gemeinnützigkeitserklärungen. 
Neue Vereinsbahnstrecken sowie eRussichten nd Vorkeh- Ermässigung der Zuckertarife | Konzessionen. 
Ab- und Zurechnung von bezw. rungen für den Getreideexport von Mähren nach Galizien Konzessionsübertragung. 
zu den Vereinsbahnstrecken. aus Ungarn. auf der Kaiser Ferdinands- | Finverleibung des Eurenetzes in 
Rundschreiben. Nordbahn. das Hauptbahnnetz 


Enquete über den Ausbau des 


Aus Oesterreich-Ungarn: Galizischen Lokalbahnnetzes. 


Güterumschlag i.Wien-Praterkai. | 17.47 .: - : f 
Die Oesterr. Eisenbahnen im ‚ Urtheile des Reichsgerichts: 


Eröffnung von Stationen und 


I. Halbjahre 189. SPEE oder Karawankenbahn. Hälteställen. Erkenntniss vom 9/1. 1399. 
Beantwortung von Interpella- Neuerlicher Felsensturz am Generalversammlungen der: Amtliche Bekanntmachungen: 

tionen in Eisenbahnangelegen- Arlberg. Taraczthalbahn. 1. Güterverkehr. 

heiten. Anschluss an die Linie Troppau- Ungarischen Nordostbahn. 2. Verdingungen. har 
Vorlage der Tarife an das Reichs- Ratibor. . Lokalb. Potscherad-Wurzmes. 3. Verkauf von Altmaterialien. 

Kriegsministerium. Tariferhöhungen auf den K. K. Börsenbericht. Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Zur Einführung eines neuen Fahrkartensystems. 

Auf die in Nr. 46 S. 475 d. Ztg. enthaltenen Kritiken der | vorräthig gehalten werden, so dass es einem Ungeübten mög- 

„Vorschläge für die Einführung eines neuen Fahrkartensystems“ | lich ist, sich schon lange, bevor er die Reise anzutreten gedenkt, 
bemerke ich folgendes: eine gültige Fahrkarte zurecht zu machen. 

Es ist nicht zu verkennen, dass eine für den Fahrgast Allgemeine Regeln, wie bei grossen Hauptstationen mit 

bequemere als die gegenwärtig geübte Art der Verausgabung | starker Personenfrequenz die Verzeichnisse, welche die Sta- 

von Fahrkarten nicht wohl erfunden werden kann, voraus- | tionen enthalten, bis zu welchen Fahrkarten erhältlich sind, 


gesetzt, dass die Fahrkarte bis an das Ende der Reise reicht. | beschaffen und situirt sein müssen, lassen sich nicht wohl auf- 
Wenn daher eine Vereinfachung des Fahrkartenwesens erstrebt | stellen, da hierbei die örtlichen Verhältnisse eine wesentliche 
werden soll, so wird die Mithilfe des fahrenden Publikums | Rolle spielen. Die Stationen müssten in alphabetischer Reihen- 
schon etwas in Anspruch genommen werden müssen. folge auf Tafeln verzeichnet sein, welche, wenn nicht genügend 
Ich stelle mir die Schwierigkeiten, welche für die An- Wandfläche zur Verfügung stehen sollte, strahlenförmig an 
alphabeten entstehen, als nicht so sehr ins Gewicht fallend | Ständern befestigt sind. Wenn auf einer Station mit sehr 
vor, denn dieselben werden wohl äusserst selten sich als Fahr- | grossem Verkehr sich die Durchführung der Neuerung als 
gäste einfinden und, wenn dies geschieht, müssen sie sich den | schwierig oder sogar als unmöglich herausstellen sollte, so 
aus ihrer mangelhaften Bildung sich ergebenden Unbequem- | wäre sie immer noch für die mittleren und kleinen Stationen 
lichkeiten unterziehen; hieran sind solche Leute auch gewöhnt, | in Betracht zu ziehen, um dieselbe zu erproben und mit den 
sie werden die Bevormundung beim Ausfertigen einer Fahr- als nöthig befundenen Verbesserungen demnächst allgemein 
karte kaum in dem Grade spüren, wie in dem Falle, wo sie einzuführen. 
für die briefliche Mittheilung von Privatangelegenheiten eben- Das plötzliche Versagen eines Blocks dürfte gegen das 
falls fremde Hilfe beanspruchen müssen. Dass dabei der | System nicht mit grösserem Recht angeführt werden können, 
Stationsbeamte herangezogen werden wird, ist nicht durchaus | als das gelegentlich vorkommende Schadhaftwerden einer 
erforderlich, denn die Fahrkarten werden in den gangbarsten | Lokomotive gegen das Befördern der Züge mittelst der 
Sorten ebenso wie die Marken bei Gastwirthen und Kaufleuten | Lokomotive Für einen solchen Fall müsste der Stations- 


beamte einen Bestand an Fahrkarten zur Verfügung haben und 
mit demselben aushelfen, bis der Block wieder in Ordnung 
gebracht ist. 

Ich selbst habe die grosse Länge der Zange nicht gerade 
als einen Vorzug empfunden; desshalb habe ich auch er- 
wähnt, dass das Entwerthen der Marken durch einen farbigen 
Stift geschehen könnte. Wenn dies vorausgesetzt wird, so 
könnte der bemängelte Druck der Karte etwas grösser ange- 
nommen werden, da nunmehr das Durchlochen der Bestim- 
mungsstation mittelst einer, in Bezug auf die Grösse nicht 
viel von den jetzt gebräuchlichen abweichende Zange ge- 
schehen würde. Immerhin aber erscheint mir der Versuch mit 
der von mir vorgeschlagenen Zange angebracht, um über die 
Handlichkeit derselben zu entscheiden. 

Wenn behauptet wird, dass mit der einmaligen Durch- 
lochung der Fahrkarte nicht immer alle auf derselben ange- 
klebten Werthmarken werthlos gemacht werden, so erscheint 
dies bei der Verwendung der grossen Zange doch nicht als 
zutreffend, denn die Marken sollen so lang sein wie die Fahr- 
karte breit ist, also bei dem angenommenen Muster vielleicht 
50 mm lang, sie werden neben einander auf die Rückseite ge- 
klebt und zwar mit ihrer Längsseite senkrecht zur Längs- 
richtung der Fahrkarte, alsdann muss mittelst der grossen 
Zange jede Marke durchlocht und entwerthet werden, da 
die Zange in der Längsrichtung der Fahrkarte gehalten 
werden soll. 

Auf den kleineren Stationen werden jetzt so wenig direkte 
Fahrkarten ausgegeben, dass 2 bis 3 der vorgeschlagenen 
Fahrkartensorten auf solchen Stationen für denselben Umfang 
des Reiseverkehrs genügen würden, wie jetzt. Augenblicklich 
ist es oft nicht möglich, von einer kleineren Station nach einer, 
vielleicht 200 km entfernten kleinen Station mit direkter Fahr- 
karte zu gelangen, während dies das vorgeschlagene System 
auf viel grössere Entfernungen bei der Einführung von 3 bis 
6 Fahrkartensorten gestattet. Es ist hierbei immer zu berück- 
sichtigen, dass ein Reisender in den seltensten Fällen mehr 
als 2 Karten zu lösen haben wird. Für den Verkehr zwischen 
grösseren Stationen mit Schnellzügen wird mit einer Karte 
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bei verhältnissmässig sehr langen Strecken auszukommen sein. ' 


Wenn die Fahrkarten auf den einzelnen Stationen den 
Bedürfnissen entsprechend in den Blocks bereit gehalten 
werden, so wird der Fall, dass jemand eine Karte vorausbe- 
stellen muss, nur bei Reisen nach einer sehr weit entfernten 
kleineren Station eintreten. Der Reisende kann, wozu augen- 
blicklich eine Möglichkeit im allgemeinen nicht vorhanden ist, 
dann direkt zwischen beiden Stationen verkehren, ohne sich 
unterwegs um die Beschaffung der Anschlusskarte zu be- 
kümmern. 


Die Auswahl der auf den einzelnen Stationen bereit zu 
haltenden Fahrkartensorten wird sich immer so treffen lassen, 
dass man von der Station, soweit wie direkte Zugverbindung 
besteht, auch die Fahrkarten erhalten kann, so dass der Fall, 
dass ein Reisender zur Nachtzeit mehrere Male den Zug ver- 
lassen muss, um sich am Fahrkartenschalter in verschiedenen 
Stationen die zu seiner Reise nöthigen Karten zu verschaffen, 
überhaupt nicht eintreten wird. Der Reisende wird höchstens 
dann sich mit einer neuen Fahrkarte versehen müssen, wenn 
er den Zug verlassen muss, um auf einer Seitenlinie weiter 
zu fahren. 


Wenn die Prüfung der Werthmarken seitens des Gepäck- 
abfertigungsbeamten zu zeitraubend sein sollte, so könnte die 
Bestimmung getroffen werden, dass dieser Beamte sich von 
der richtigen Beklebung der Karte keine Ueberzeugung zu 
verschaffen hat, sondern die Felder der Bestimmungs- und der 
Uebergangsstationen durch einen farbigen Stift oder in sonst 
geeigneter Weise markirt. Der Schaffner hätte alsdann darauf 
zu sehen, dass das bezw. die Felder, welche der Beklebung 
entsprechen und welche er zu durchlochen hat, seitens der 
Gepäckabfertigung ebenfalls kenntlich gemacht sind. 


Füglich bemerke ich, dass ich durchaus nicht verkenne, 
dass das von mir vorgeschlagene System der Verbesserung 
bedürftig ist; ich würde es als eine Genugthuung empfinden, 
zur Lösung der Frage einer Vereinfachung des Fahrkarten- 
systems beigetragen zu haben. Ben? 


die Dis- 
edaktion . 


Wir schliessen mit vorstehender Erwiderun 
kussion über die Vorschläge des Herrn ....m. Die 


Bahneröffnungen im Deutschen Reich im 1. Halbjahr 1892. 


Das Deutsche Eisenbahnnetz hat im 1. Halbjahr 18921) | 


durch Eröffnung neuer Linien einen Zuwachs von beinahe 
300 km erfahren. 
Die einzelnen Bahnverwaltungen nahmen, soweit uns 
bekannt, die folgenden Strecken in Betrieb: 
1. Die Bayerischen Staatseisenbahnen: 
am 15. März die Lokalbahn Hassfurt-Hofheim 
2. Die Brölthaler Eisenbahn: 
am 20. Januar die Theilstrecke Hennef-Buch- 
holz (schmalspurig, Länge unbekannt). 
8. Die Reichseisenbahnen in EIsass- 
Lothringen: 
am 4. Januar die Strecke Altkirch-Pfirt 
die Strecke Hayingen-Algringen (Sei- 
tenlinie der Bahnstrecke Diedenhofen- 
Bentsch); DRAMEN TER. 
und die Strecke Saarburg-Albersch- 
weiler (Seitenlinie der Bahnstrecke 
Strassburg-Deutsch-Avricourt). . . . . 
am 1. Juni die Strecke Oberhammer-Val- 
lerysthal-Dreibrunnen (Seitenlinie 
der Bahnstrecke Saarburg-Alberschweiler) 9,42 „ 
zusammen 5 km 
4. Die@ernrode-Harzgeroder Eisenbahn: 
am 1. Mai die Strecke Stiege-Hasselfelde 
(schmalspurig) . Se be 


15,49 km 


23,534 km 
4,45 „ 


16,27 ,„ 


4,90 km 


I) Die Eisern-Siegener Eisenbahn hat mit Einführung des 
Sommerfahrplans am 1. Mai d. J. den Personenverkehr bis 
Sie gen (Station Eintracht) ausgedehnt. 


5. Die Lokalbahn-Aktiengesellschaftt 
in München: 
am 10. April bezw. 1. Juni die Anschlussstrecke 
München (Isarthalbahn) -Thalkirchen 
6. Die Preussischen Staatseisenbahnen 
und zwar: 
a) die Königliche Eisenbahndirektion zu Altona: 
am 15. Juni (zunächst für den Personenver- 
kehr)?) die Strecke Tondern-Hoyer- 
Schleuse s. nun.n er en 
b) er en Eisenbahndirektion zu Ber- 
in3): 
am 1. Juni die Strecke Zielenzig-Me- 


23 km 


13,34 km 


seritz 35,86 km 


?) Die Eröffnung für den Güterverkehr ist für den 
1. August d. J. in Aussicht genommen. 


”) Am 30. April ist auf der Strecke Eberswalde-Freien- 
walde das neu erbaute zweite Geleis, am 1. April auf der 
Strecke zwischen Schöneberg und Wilmersdorf-Friedenau das 
neu erbaute zweite bezw. dritte und vierte Geleis und am 
28. Juni das zweite Geleis auf der Strecke Hirschberg-Janno- 
witz in Betrieb genommen worden. Ferner ist die seit dem 
15. November 1891 dem Güter-Wagenladungsverkehr dienende 
4,088 km lange Bahnstrecke Johannisthal-Niederschönweide- 
Spindlersfeld am 1. April d. J. auch für den Personen-, Ge- 
päck- und Stückgutverkehr eröffnet worden. Die Abfertigun 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren ist bis au 


weiteres noch ausgeschlossen. 


N 
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ce) die Königliche Eisenbahndirektion zu Bres- 
lauf): 
am ]. Januar 
IRGEND En ee. 
„ 16. Mai die Strecke Poppschütz- 
Waltersdorf (Reststrecke der Neben- 
bahn Freystadt N./Schl.-Waltersdorf) . Da 
zusammen 24,17 km 
d) die Königliche Eisenbahndirektion zuBrom- 
berg: 
am 15. Juni (zunächst für den Personenver- 
kehr) die Strecke Memel-Collaten 
(Theilstrecke der Linie Memel-Bajohren) 


e) die Königliche Eisenbahndirektion zuFrank- 
furta/M.: 
am 15. Mai die Strecke Weilmünster- 
Laubuseschbach (Reststrecke der 
Linie Weilburg-Weilmünster-Laubusesch- 
rd} 0 © 0 ee PR 
f) die Königliche Eisenbahndirektion zu Han- 
nover: 
am 1. Juni die Bahnstrecke zwischen den 
Hafengeleisen inBremerhafen 
und der Bahnstrecke Geestemünde- 
Bremerhafen EINEN SATTE 


die Strecke Lublinitz- 


16,43 km 


9,28 km 


*#) Da die zur Verbindung der Haltestelle Louisenhain 
mit den Umladevorrichtungen an der Warthe hergestellte 
Drahtseilbahn seit ihrem Bestehen nur sehr wenig und im 
Jahre 1891 gar nicht mehr benutzt worden ist, so ist dieselbe 
am 15. Februar d. J. ausser Betrieb gesetzt worden. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken, 
sowie Ab- und Zurechnung von Bahnstrecken von bezw, zu 
den Vereinsbahnstrecken. Nach Mittheilung der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereins sind die Strecken Goll- 
now-Wollin (459 km) und Wietstock-Cammin 
(16,64 km) der Königlichen Eisenbahndirektion zu Brombers, 
welche am 15. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergeben 
worden sind, als Vereinsbahnstrecken zu betrachten. 

Ferner ist am gleichen Tage die bisher von der Altdamm- 
Colberger Eisenbahngesellschaft betriebene, 22,84 km lange 
Strecke Altdamm-Gollnow in den Betrieb der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Bromberg übergegangen. Infolge dessen 
ist die vorbezeichnete Strecke den Vereinsbahnstrecken der 
Altdamm-Colberger Eisenbahngesellschaft ab- und denjenigen 
der ala nchen isenbahndirektion zu Bromberg zu gerechnet 
worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2645 vom 18. d. Mts. an die Königlich Preussischen 
Eisenbahndirektionen (mit Ausschluss der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Berlin), betreffend Aenderungen in der Organi- 
sation der Königlich Preussischen Eisenbahndirektionen (ab- 
gesandt am 20. d. Mts.). 


Zurechnun 


tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken sowie Ab- und Zurechnung von Bahnstrecken von 
bezw. zu den Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 2686 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 20. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Oesterreichischen Eisenbahnen im ersten Halbjahre 18%. 


Dasselbe war für die Oesterreichischen Eisenbahnen nicht 
ünstig. Beinahe bei sämmtlichen grösseren Verkehrsanstalten 
egegnen wir einem mehr oder minder bedeutenden Rückgange 

der Einnahmen, und die Ergebnisse jener Bahnen, welche die 
beförderten Transportmengen besonders ausweisen, zeigen eine 
oft recht erhebliche Abnahme der Verkehrsbewegung. Bisher 
liegen lediglich die Einnahmenausweise der grossen Privat- 
bahnen vor. Das Gesammtergebniss derselben stellt sich im 
Vergleiche mit dem ersten Halbjahre 1891 wie folgt dar: 


5,22 km 


2,39 km | 


ı 


g) die ee Eisenbahndirektion (links- 


rheinische) zu Köln: 


am 1. Juni die Strecke Morsbach-Kohl- 
rl rk Re SEE a 5,94 km 
und die Strecke Düren-Kreuzau APR 
zusammen 13,26 km 
h) die Königliche Eisenbahndirektion (rechts- 
rheinische) zu Köln: 
am 1. Mai die Strecke Dillenburg- 
Sumasisebers'bach.... . Sum km 
„ 15. Juni die Strecke Norden-Nord- 
Eon. esta insaidaBT7B 
zusammen 21,65 km 
7. Die Sächsischen Staatseisen- 
bahnen’): 
am 2. Januar die von der Bahnlinie Dresden- 
Leipzig abzweigende schmalspurige Strecke 
Oschatz-Strehla. . . .........1180 km 
„ 1. Juni die Strecke Wolkenstein-Jöh- 
stadt (Pressnitzthalbahn, schmalspurig). 22,97 „ 
zusammen 34,27 km 
8 Die Württembergischen Staats- 
eisenbahnen: 
am 2. Juni die Strecke Reutlingen-Honau 
(Theilstrecke der Linie Reutlingen - Mün- 
SEE) EEE a ae 
9... Dre trassburger Strasseneisen- 
bahn: 
am 4. Januar die Lokalbahn Kehl-Lichtenau- 
Bühl (Grossherzog Friedrichbahn), schmal- 
BEE RE SE EN EIN ER 39,10 km 
5) Auf der von der Bahnstrecke Chemnitz - Zwickau ab- 


zweigenden Strecke St. Egidien - Höhlteich ist am 1. Mai d. J. 
der Vollbetrieb eingeführt worden. 


d | 2 
I.Halbjahr/I. Halbjahr] „ 
1892 191,0 [Seen 1581 
Gulden 
Aussig-Teplitzer Bahn. 2652 109 | 2754237 | — 102128 
Böhmische Nordbahn . 1795 369 | 1806954 | — 11585 
‚ Böhmische Westbahn . . . 1 623 397 1749601 | — 126204 
Buscht&hrader Bahn, Lit. A 1374228 | 1454344 | — 80116 
„.B | 2246918 | 229214 | — 45226 
KaiserFerdinands-Nordbahn | 13534096 | 14563259 | — 1029163 
Graz-Köflacher Bahn . j 861 514 | 1005421 | — 143907 
Nordwestbahn, garant. Netz 4316 090 | 4294095 | + 21995 
Eilbevhalbahne ar al 2689 775 | 2785519 1 — 95744 
Staatsbahn, Oesterr. Netz 10 305 087 | 11099307 | — 794220 
Südbahnen re: 18122 958 | 18856318 | — 733 360 


Von allen diesen Bahnen verzeichnet lediglich das garan- 
tirte Netz der Oesterreichischen Nordwestbahn eine relativ 
nicht bedeutende Mehreinnahme, welche jedoch durch den Aus- 
fall auf den Linien der Elbethalbahn aufgehoben wird. Den 
a Rückgang der Einnahmen zeigen die Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn, die Staatsbahn, Südhahn, Graz-Köflacher 
Bahn und Böhmische Westbahn. Bei der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn beträgt die Mindereinnahme rund 1 Million Gulden 
oder rund 82. Bei der Staatsbahn sind die gesammten Ein- 


Nr. 2660 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- | nahmen um 7,1, bei der Böhmischen Westbahn um 72, bei der 


Südbahn um 3,9 2%, bei der Graz-Köflacher Bahn um 14,3 % 
zurückgegangen. Zwei Umstände waren es vornehmlich, welche 
dieses ungünstige Ergebniss hervorgerufen haben. Fürs erste 
hat der milde Winter den Kohlenverbrauch und demnach auch 
den Kohlenverkehr auf das Empfindlichste beeinträchtigt. Der 
Export der Böhmischen Braunkohle blieb namentlich in den 


| ersten Monaten sehr bedeutend zurück, und da auch der Konsum 
| im Inlande schwächer war, haben alle Bahnen, bei welchen die 


Kohle einen entscheidenden Faktor im Güterverkehre bildet, 


ı insbesondere sämmtliche Böhmischen Bahnen und die Kaiser 


Ferdinands-Nordbahn erhebliche Ausfälle zu verzeichnen. Da- 
zu kam noch, dass der Getreideverkehr bedeutend geringer 
war als im Vorjahre und der Transitverkehr aus Rumänien 
wegen der hohen Deutschen Getreidezölle gänzlich aufgehört 
hatte. Nunmehr ist das Hinderniss für den Getreidenachschub 
aus Rumänien weggefallen, und wenn die diesjährige Ernte die auf 
sie gesetzten Erwartungen erfüllt, so hoffen die Verwaltungen 
der Oesterreichischen Privatbahnen, dass das ungünstige Bild, 
welches die bisherigen Einnahmen bieten, durch die Ergebnisse 
des zweiten Halbjahres noch einigermaassen ausgeglichen 
werden wird. 

Diesen der „N. Fr. Pr.“ entnommenen Ausführungen wäre 
noch hinzuzufügen, dass der gedachte Ausfall auch dem Um- 
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stande zuzuschreiben ist, dass die Wirkungen der am 1. Fe- 
bruar d. J. in Kraft getretenen neuen Handelsverträge sich 
deshalb bezüglich des Getreideverkehrs nicht geltend machen 
konnten, weil einestheils unsere Monarchie nur schwache Ge- 
treidebestände hatte, anderntheils aber in Deutschland riesige 
Getreidemengen in den Freilagern vorhanden waren und auch 
die Zufuhren aus Amerika die Oesterreichische Einfuhr aus 
dem Felde schlugen. 


Beantwortung von Interpellationen in Eisenbahn- 
angelegenheiten. 


Im Oesterreichischen Abgeordnetenhause hat der Handels- 
minister mehrere Interpellationen wie folgt beantwortet und 
zwar: 

a) betreffend die Verhältnisse der Südbahn: Was die 
Gehaltsregulirung der Beamten betrifft, so entzieht sich diese 
Lohnfrage der Kompetenz des Handelsministers. Sie ist Gegen- 
stand des Dienstvertrages und eventuell vor den Gerichten aus- 
zutragen. Nach vorliegenden Daten ist eine rechtswidrige 
Benachtheiligung der Bediensteten infolge der Gehaltsregulirung 
nicht zu besorgen. Soweit es sich dabei um Rücksichten der 
Sicherheit des Bahnbetriebes handelt oder um Humanitäts- 
rücksichten, wird das Ministerium nach durchgeführten Er- 
hebungen bereit sein, zu Gunsten der Bediensteten einzutreten. 
Was den Pensionsfonds betrifft, so steht fest, dass derselbe 
den rechnungsmässigen Kapitalwerth der bereits angefallenen 
Pensionsansprüche nicht deckt; eine Schädigung der Pensions- 
und Versorgungsansprüche ist jedoch nicht zu besorgen, da 
die Gesellschaft durch besondere Maassnahmen eine indirekte 
Garantie für die vollständige Solvenz des Fonds übernommen 
hat. Bezüglich der Dividendenzahlung habe der Minister der 
gesellschaftlichen Verwaltung die grösste Vorsicht und Zurück- 
haltung dringend nahegelegt. Zu einem imperativen Ein- 
schreiten nach dieser Richtung lag bisher um so weniger ein 
Grund vor, weil die Aktiendividende für die Ermittelung der 
Einlösungsrente keine präjudizielle Bedeutung besitzt. 

b) betreffend den EisenbahnunfallbeiRodaun: 
Dieser Unfall sei nach gepflogenen Erhebungen durch vor- 
zeitiges Umstellen des Einfahrtwechsels von Seite des Weichen- 
wächters erfolgt. Von einer Ueberbürdung des letzteren im 
vorliegenden Falle könne nicht die Rede sein. 

c) betreffend die Arbeiterentlassungen bei den 
Staatsbahnen in Böhmen: dass nur im Taglohn stehende Ar- 
beiter entlassen wurden, wie dies alljährlich in Zeiten des ab- 
nehmenden Verkehrs geschieht. Diese Arbeiter werden bei 
ihrer Aufnahme verständigt, dass ihre Beschäftigung eine blos 
vorübergehende sei. 

d) betreffend die Sicherung des Bahnbaues Lindewiese- 
Barzdorf: dass die Preussische Anschlusslinie bei Heiners- 
dorf am 1. Oktober 1893 betriebsfähig hergestellt sein wird. 
Die inzwischen mit der Oesterreichischen Lokalbahn-Gesell- 
schaft gepflogenen Verhandlungen lassen erwarten, dass die 
Vorlage über den Bau der Oesterreichischen Linie im nächsten 
Herbst dem Reichsrathe werde unterbreitet werden können. 


Vorlage der Tarife an das Reichs-Kriegsministerium. 


Den Bahnverwaltungen wurde mit Erlass vom 97. Mai d.J. 
das Ersuchen des K. K. Handelsministeriums in Erinnerung 
ebracht, dafür Sorge tragen zu wollen, dass künftighin von 
en jeweilig erscheinenden Tarifen und Tarifnachträgen gleich 
nach deren Hinausgabe und unaufgefordert je zwei Exemplare 
an die Fachrechnungsabtheilung des K. u. K. Reichs-Kriegs- 
ministeriums eingesendet werden. Es wird darauf hingewiesen, 
dass sonst Unterlassungen oder Verzögerungen in der recht- 
zeitigen Anmeldung zur Rückvergütung von mehr eingehobenen 
Transportgebühren hervorgerufen werden. 


Verfassung der Projekte für Hochbauten. 


Auiples eines Erlasses der K. K. Generalinspektion vom 
30. Juni d. J. erscheint es geboten, dass beim Verfassen von 
Projekten von Hochbauten, welche zwar auf Bahngrund zur 
Ausführung gelangen, jedoch gleichzeitig an öffentlichen Kom- 
munikationen zu liegen kommen sollen, hierauf bei den Projekt- 
vorlagen entsprechende Rücksicht genommen werde. Die Bahn- 
verwaltungen werden daher ersucht, in der Folge bei allen 
ähnlichen Hochbauten, welche sich (den bestehenden Bau- 


er an der Baustelle vorbeiführenden Kommunikationen (Staats-, 
Bezirksstrasse, Gemeindeweg) ausdrücklich auf dem Situations- 
plane mit dem ihnen zukommenden Charakter bezeichnen und 
überdies in einem Querprofile, welches an jener Stelle aufzu- 
nehmen ist, wo der beabsichtigte Neubau sich der betreffenden 
Kommunikation am meisten nähert, die Entfernung und Höhen- 
lage des Neubaues dem Stande des Strassenplateaus und der 
Strassengräben gegenüber detaillirt kotiren zu wollen. 


Vorkonzessionen in Oesterreich.” 


— "Das Handelsministerium hat dem Franz Hiller in Wien 
die iBewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für 
eine schmalspurige Lokalbahn gemischten Systems von der 
Station Steg der Staatsbahnlinie Attnang - Steinach - Irdning 
längs dem westlichen Ufer des Hallstädter Sees zur Gosau- 
mühle, von da, dem Gosaubache entlang, zum vorderen 
Gosausee mit einer Abzweigung zum hinteren Gosau- 
see, dann zur Station Golling der Salzburg-Tiroler Linie 
der K. K. Staatsbahnen auf die Dauer von 6 Monaten ertheilt. 
Ferner hat dasselbe Ministerium die dem Stadtmagistrate von 
Trient ertheilte Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für nachstehende schmalspurige, theilweise als 
Strassenbahnen herzustellende und elektrisch bezw. mit Dampt- 
kraft zu betreibende Lokalbahnen: 1. von Trient bis Male; 
2. von Cire, abzweigend von der projektirten Valfuganabahn, 
durch das Cembrathal und weiter durch das Fleimsthal nach 
Predazzo und 3. von Trient nach Tione und von da 
einerseits nach Pinzolo, andererseits bis an die Reichs- 
grenze bei Caftaro, auf weitere 6 Monate verlängert. 


Stand der Eisenbahnbauten Ende Mai d. J. 


Der mit Ende April ausgewiesenen Zahl von 119 Eisen- 
bahnbau-Kilometer sind im Monate Mai durch den Beginn des 
Baues der Anschlussverbindung der Salzkammergut-Lokalbahn 
an die Staatsbahnen in Ischl 3,8 km, dann die Theilstrecke 
Strobl-Mondsee derselben Lokalbahn 22,8 km, weiter der 


| Theilstrecke Laibach-Gottschee der Unterkrainer Bahnen 70,9 


Kilometer, und ferner der Verbindungskurve zwischen dem 
Bahnhofe der Oesterreichisch - Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft und jenem der Oesterreichischen Nordwestbahn 
in Nimburg 1,2 km zugewachsen. Dagegen ist das 2. Geleise 
in der Strecke Königsberg-Maria Kulm-Tirschnitz der Busch- 
t&hrader Bahn, 9,7 km, dem öffentlichen Verkehre übergeben 
worden. Es standen somit am Schluss des Monats Mai d. J. 
208 Eisenbahnkm in Bauausführung. Der Bauvollendung ent- 
egen gehen: die Theilstrecke Gojau-Salnau der Lokalbahn 
udweis-Salnau der Oesterreichischen Lokaleisenbahn-Gesell- 
schaft, dann die Lokalbahn Troppau-Bennisch und die Theil- 
strecke Kilometer 2,975—13,075 der Lokalbahn Krasna-Roznau 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die Zahl der durchschnitt- 
lich für den Tag beschäftigten Arbeiter hat sich infolge der 
für den Eisenbahnbau günstigeren Jahreszeit und den Bau- 
beginn neuer Linien von 2448 auf 4934 gesteigert. 


Ernteaussichten und Vorkehrungen für den Getreideexport 
aus Ungarn. 


Wie alljährlich fand diesbezüglich auch heuer eine Kon- 
ferenz bei der Direktion der Ungarischen Staatsbahnen statt, 
an welcher mehrere Bahnverwaltungen und grössere Export- 
firmen sich betheiligten. Präsident Ministerialrath v. Lud- 
wigh hob zunächst jene Maassnahmen hervor, welche die 
Ungarischen Staatsbahnen zur Bewältigung des Exports ge- 
troffen hatten. Am 31. Dezember 1891 verfügten die Ungari- 
schen Staatsbahnen über 34697 Lastwagen; bis zum Schlusse 
des laufenden Jahres werden 38240 Lastwagen zur Verfügung 
stehen, was eine Vermehrung des Fahrparkes um 3543 Last- 
wagen bedeutet. Dem Getreideexport standen im vorigen 
Jahre 33403 Lastwageu zur Verfügung; heuer werden zu die- 
sem Zwecke 37 740 Wagen verfügbar sein, was eine Vermehrung; 
um 4337 Wagen bedeutet. Die gedeckten Lastwagen wurden 
um 2188 Stück vermehrt, so dass die Ungarischen Staats- 
bahnen auch zur Abwickelung eines bedeutend grösseren Ver- 
kehrs befähigt sein werden. In der Station Budapest wurden 
für die Umladung von den Schiften 2 Niederlagen erbaut, wo- 
durch den nach dieser Richtung laut gewordenen Wünschen 
entsprochen wurde. Der Vorsitzende richtete sodann an die 
Versammelten das Ersuchen, sich über die zu erwartende 
Ernte, über den voraussichtlichen Verkehr und dessen Rich- 
tung auszusprechen, bezw. auch Wünsche vorzubringen. Nach 
den übereinstimmenden Mittheilungen der Getreideexporteure 
können die Ernte- und Exportaussichten folgendermaassen 
präzisirt werden. Die Erntechancen für Weizen waren bis un- 
mittelbar vor dem Beginne der Ernte sehr günstige, so dass 
eine sehr ergiebige Ernte erwartet werden konnte. Knapp vor 
dem Beginne der Erntearbeiten jedoch haben die Ungunst des 
Wetters und hauptsächlich der Rost diese weitreichenden Hoff- 


‚ nungen sehr wesentlich herabgemindert. Die Exporteure sind 
en nach) nicht in isolirter Lage befinden, die Gattung 3 : e - 


sogar der Ansicht, dass die Ernte mit jedem Tage schlechtere 
Chancen biete. Die Bungee Fechsung erleidet überhaupt eine 
Verzögerung, und neuer Weizen wird in grösseren Massen erst 
2—3 Wochen später als in sonstigen Jahren auf den Markt ge- 
langen. Die zu gewärtigende Weizenernte wurde von mehreren 
Exporteuren auf 85—33 Millionen Metercentner veranschlagt. 
Von Gerste und Roggen wird eine ziemliche Ausfuhr nach 
Deutschland erwartet; ein Massenverkehr in Hafer und Mais 
ist erst für September vorauszusehen. Dem Mehlexport nach 


ee 
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dem Hauptabsatzgebiete England steht der Amerikanische 
Wettbetrieb im Wege. 

Eine Tarifbegünstigung für diesen Zweck wäre ebenso 
yroduktiv, wie diejenige, welche dem Verkehre nach Brasilien 
ewilligt wird und mit deren Hilfe die Ungarische Mühlen- 
industrie ihre früheren dortigen Verbindungen aufrecht er- 
halten konnte. Die Frachtbegünstigung für Getreide via Fiume 
bleibe selbst dann wirkungslos, wenn das Getreide bis nach 


dem Ungarischen Hafen umsonst befördert würde, während | 


eine Frachtbegünstigung von 20—25 kr. für die Mehlausfuhr 
voraussichtlich sehr gute Resultate ergeben würde. Der Vor- 
sitzende ersuchte die Versammelten, dahin zu wirken, dass 
die 15 t-Wagen voll ausgenutzt werden, wozu die anwesenden 
Vertreter der Exporthäuser und der Mühlen ihre Bereitwillig- 
keit äusserten. 


Enquete über den Ausbau des Galizischen Lokalbahnnetzes. 


Dieselbe fand im Galizischen Landesausschusse statt. 
Aus der Beantwortung des den verschiedenen Körperschaften 
verschickten Questionnärs geht hervor, dass 3600 km auszu- 
bauen wären, und zwar mit einem Kostenaufwande von 130 Mil- 
lionen Gulden. Der Landesausschuss schlägt den Ausbau von 
40° der in Aussicht genommenen Linien mit einem Kosten- 
aufwande von 50 Millionen vor. Experte Professor Baron 
Gostkowski, früher Betriebsdirektor der Albrechtbahn, 
empfahl für die restlichen 60% den Bau billiger schmalspuriger 
Lokalbahnen mit einem Sekundärbetriebe zu 10 000—25 000 Al. 
für das Kilometer. Zur Berathung der Details wurden 4 Sek- 
tionen eingesetzt. Dieselben stellten den Grundsatz auf, dass 
die Herstellung derjenigen Bahnlinien, welche strategischen 
Zwecken oder der Verbindung der Handelsstrassen mit den 
Nachbarländern zu dienen haben, entweder ausschliesslich oder 
doch zum grösseren Theile aus Staatsmitteln erfolgen müsse. 
Die ökonomische Sektion bezeichnete es als nothwendig, dass 
das Land den Bau der Lokalbahnen unterstütze, und zwar 
auch in Fällen geringer Rentabilität, wenn die Interessenten 
zu den Kosten wenigstens 30% beitragen. Die Finanzsektion 
erklärte sich für die Bildung eines besonderen Landes-Eisen- 
bahnfonds von 10 Millionen Gulden zum Ankaufe des dritten 
Theiles der Gründungsantheile oder der Aktien der neu zu er- 
bauenden Lokalbahnen. 50% der Baukosten sollen durch Aus- 
Be von Gründungsantheilen und 60% durch Ausgabe von 

rioritäten gedeckt werden. 

Die technische und die administrative Sektion wird ihre 
Anträge noch vor der auf den 3. September d. J. vertagten 
Plenarberathung der Enquete erstatten. 


Tauern- oder Karawankenbahn. 


In der Triester Handelskammer wurde der Antrag mit 
19 gegen 10 Stimmen angenommen, die Handelskammer be- 
dauere das vom Triester Landtage an beide Häuser des Reichs- 
rathes gerichtete Memorandum, worin zu Gunsten der Kara- 
wankenbahn und der Verbindung Divacca-Laak plaidirt wird, 
und erkläre auf das Bestimmteste, unentwegt an dem Projekte 
der Tauernbahn, als den Triester Interessen am meisten ent- 
sprechend, festzuhalten. 


Neuerlicher Felsensturz am Arlberg. 


Ein solcher erfolgte am 10. d. Mts. unter donnerähnlichem 
Getöse; das ganze Thal bis hinab unter Klösterle war in 
dichte Staubwolken gehüllt; die Arbeiter flüchteten und der 
von Langen gegen die Unfallstelle rollende Personenzug 
musste zurückgeschoben werden. Es ist unmöglich, sich dem. 
Grossen Tobel ganz zu nähern; soweit man vom Thal aus hin- 
einsehen kann, ist derselbe mit riesigen Steinblöcken und 
Schuttmassen derart angefüllt, dass bei Hochgewitter oder 
heftigem Regenwetter ein neuerlicher Absturz zu befürchten 
ist. Gegenwärtig verkehren die Personenzüge schon bis zum 
Felsensturz, und die Passagiere steigen auf rasch und sicher 
hergestellten Laufbrücken um; dadurch erleidet der Verkehr 
nur ganz geringe Verzögerungen. Sofort wurde mit der 
Legung eines Rollgeleises für die Beförderung der Post, des 
Passagier- und Eilgutes begonnen, an die Aufnahme des Güter- 
zugverkehres ist Ber trotz der aufopfernden Anstrengung des 
Streckenchefs Brujmann und des Betriebsdirektors kaum 
vor 14 Tagen zu denken. Der sogen. Grosse Tobel bei Langen 
am Arlberg ist wie überhaupt die ganze Strecke zwischen 
dieser und der Station Danöfen der gefährlichste Theil der 
ganzen Arlbergbahn; im Winter stürzen da grosse Lawinen 
zu Thal, und nun dieser riesige Bergsturz! Es wäre daher 
jetzt vielleicht an der Zeit, die Frage der Verlegung der Bahn- 
trasse auf die andere Thalseite wohl zu studiren, zu welcher 
es früher oder später doch kommen muss. 


Anschluss an die Linie Troppau-Ratibor. 
Das Handelsministerium hat an die Verwaltung der 
Mährisch-Schlesischen Centralbahn die Aufforderung gerichtet, 
die nothwendigen Vorkehrungen zur rechtzeitigen Fertigstel- 


lung eines Anschlusses an die auf Preussischem Gebiet im 
Bau begriffene Linie Troppau-Ratibor zu treffen. Die Mäh- 
risch-Schlesische Centralbahn hat infolge dessen bereits auf 
Grund des Lokalbahngesetzes vom 17. Juni 18987 um die Kon- 
zession der zu diesem Zweck zu erbauenden Theilstrecke auf 
Oesterreichischem Gebiet angesucht und ist somit Aussicht 
auf eine baldige Herstellung der für die Zukunft der Balın 
so bedeutungsvollen Verbindung mit Preussisch-Schlesien 
vorhanden. 


Tariferhöhungen auf den K. K. Oesterreichischen Staatsbahneıı 
und die Böhmischen Bahnen. 

Am 15. d. Mts. ist ein neuer Lokalgütertarif in Kraft ge- 
treten, welcher im wesentlichen die am 1. Juli 1891 eingetre- 
tenen Ermässigungen im Nahverkehr aufhebt und den frü- 
heren Stand wieder herstellt. Für den Fernverkehr bleiben 
die Sätze nahezu unverändert. Die Privatbahnen, insbesondere 
die Böhmischen, werden voraussichtlich diesem Beispiel folgen. 
Die Erhöhung der Braunkohlentarife für den Nahverkehr in 
Böhmen beziffert sich auf 25 4, in einzelnen Relationen sogar 
bis auf 75 2%. Den grössten Nutzen aus dieser Rückbildune 
der Staatsbahntarifte wird wohl die Aussig-Teplitzer Bahn 
ziehen, weil sie aus Wettbetriebrücksichten gezwungen war, 
den Tarif der Dux-Bodenbacher Bahn anzunehmen. 


Reformtarif der Südbahn. 


Die beiderseitigen Handelsministerien haben an die Ver- 
waltung der Südbahn parallele Erlässe gerichtet, in welchen 
die Gesellschaft in Beantwortung ihrer den beiden Regie- 
rungen vorliegenden Anträge aufgefordert wird, den bisheri- 
En auf Umrechnung der früheren Meilendistanzen beruhenden 
Kilometerzeiger aufzuheben und einen neuen Kilometerzeiger 
auf Basis des metrischen Systems, den wirklichen Längen 
entsprechend, bis längstens 1. Januar 1893 aufzustellen. Hier- 
bei sollen die Gütertarife, gleichwie dies bei den Staatsbahnen 
der Fall ist, nach Myriameterzonen auf Grund der Mittel- 
distanz berechnet werden. Nach dem jetzigen Tarif der Süd- 
bahn werden die Güter in 17 Serien mit bestimmten Sätzen 
für jede einzelne Serie eingetheilt. Für die meisten im Re- 
formtarif in die Wagenladungsklassen A, B und © sowie in 
die Spezialtarife eingereihten Artikel werden namhafte Ver- 
billigungen gegenüber der bisherigen Tarifirung eintreten. Da 
jedoch ein Wechsel in dem Klassifikationssystem der Güter 
auch den Eintritt von Frachterhöhungen in einer Reihe von 
Fällen zur unausweichlichen Folge hat, so haben sich die bei- 
den Regierungen vorbehalten, bezüglich wichtiger Transport- 
artikel die Aufstellung besonderer, die gegenwärtigen Preise 
nicht übersteigender Ausnahmetarife in den einschlägigen 
Relationen zu verlangen. Ein Vergleich der neuen Sätze mit 
den bisherigen ist für die den Klassen A und B angehörigen 
Artikel aus folgender Zusammenstellung zu entnehmen: 

Wagenladungsklassen 


frühere Tarifirung nach Serie 


III x XII 

N Frachtsätze für 100 kg in Kreuzern 

A. & isher. 50 50 42 30 
Für 100 km { künftig 49 49 30 30 
300 { bisher. 138 106 34 62 

2 ” künftig 108 108 66 66 
600 | bisher. . 272 202 162 120 

en 2 künftig . 174 174 120 120 


Die Südbahn hat sich schon vor längerer Zeit prinzipiell 
bereit erklärt, den Reformtarif auch auf ihren Linien einzu- 
führen. Durch die Annahme des Reformtarifes seitens der 
Südbahn wird zugleich einem Wunsche, welcher auch vom 
Staatseisenbahnrath und in einer Resolution des Oesterreichi- 
schen Abgeordnetenhauses nachdrücklichst befürwortet wurde, 
Rechnung getragen und die Erstellung direkter Tarife im 
Verkehr mit den Südbahnlinien, welche bisher wegen der 
Verschiedenheit des Tarifsystems grossen Schwierigkeiten 
begegnete, wesentlich erleichtert werden. 


Petition wegen Herabsetzung der Kohlentarife für Wien. 


Im Wiener Gemeinderathe wurde folgender Antrag an- 
genommen: 

Der Bürgermeister wird beauftragt, sich mit einer Ein- 
abe an das Handelsministerium zu wenden, damit durch das 

inschreiten des Ministeriums bei der Direktion der Nord- 

bahn der gesammte Kohlenkonsum Wiens von der am 19. De- 
zember 1889 publizirten Tarifherabsetzung von 2 kr. durch 
eine gleichmässige Tarifirung für sämmtliche Bahnhöfe Wiens 
Nutzen ziehe. 

Ferner wurde der Antrag, eine Petition an das Handels- 
ministerium zu richten, damit dasselbe sich für eine Herab- 
setzung der Kohlentarife auch auf der Staatsbahn einsetze, 
angenommen. 
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Ermässigung der Zuckertarife von Mähren nach Galizien auf 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Diesbezüglich war eine einschneidende Regulirung noth- 
wendig geworden, und zwar erstens infolge der Uebernahme 
des Barems der Oesterreichischen Staatsbahnen auf die Linien 
der ehemaligen Galizischen Carl Ludwigbahn und die Leitun 
des Verkehres über Oswiecim auf der kürzesten Route, un 
zweitens infolge der Konkurrenz des Ungarischen Zuckers von 
Szerencs, Hatvan und den Stationen der Waagthallinie. Be- 
züglich des ersten Punktes ergibt sich die Ermässigung der 
gegenwärtigen Frachtsätze naturgemäss durch die kilometri- 
schen Entfernungen ab Oswiecim auf Basis des bestehenden 
Ausnahmetarifes für Zucker; bezüglich des zweiten Punktes 
werden die Konkurrenzfrachtsätze, beispielsweise: Szerencs- 
Lemberg 86 kr. gegenüber jenen von Troppau-Lemberg 133,1 kr. 
und Chybi-Lemberg 111,9 kr., in Betracht gezogen. 


Güterumschlag in Wien-Praterkai. 

Um den in Wien auf der Bahn anlangenden und mittelst 
Schiff weiter zu befördernden Gütern häufigere und regel- 
mässige Abfuhrsgelegenheit zu ermöglichen (Abfahrt nach 
Budapest täglich, nach allen übrigen Schiftstationen wöchent- 
lich zweimal) wurde in Wien-Praterkai speziell für den Ver- 
kehr ab Bahnstationen nach Schiffstationen eine Abfertigungs- 
stelle für den direkten Güterumschlag errichtet. Die Direktion 
der Ersten K.K. priv. Donau-Dampfschifffahrtgesellschaft ver- 
lautbart diesfalls folgende Kundmachung: 

„Mit 16. d. Mts. wird an unserem Landungsplatze Wiens 
Praterkai der direkte Umschlagsverkehr von den Eisenbahn- 
wagen auf die Schiffe für nach Schiffstationen bestimmte 
Güter eröffnet. 

Derartige Sendungen sind an die Erste K. K. priv. Donau- 
Dampfschifffahrtsgesellschaft in Wien, Station Wien-Prater- 
kai zu adressiren. 

Seitens der Bahnverwaltungen werden diese Transporte 
bis Wien-Praterkei zu den für den Verkehr mit der Station 
Wien-Lagerhaus jeweilig bestehenden Tarifen abgefertigt. 

Rücksichtlich des Schiffstransportes werden die Fracht- 
sätze ab Wien-Praterkai ohne Einhebung einer Umschlagsge- 
bühr angewendet. Für voluminöse Gegenstände und für Kolli 
im Einzelgewichte von mehr als 1000kg werden die erwachsen- 
den Manipulations-Mehrspesen separat berechnet. 

Im Falle Güter ohne Verfügung bezüglich der Weiter- 
beförderung in Wien-Praterkai eintreffen, wird als Entschädi- 
gung für die hierdurch hervorgerufene doppelte Manipulation 
eine Gebühr von 2 kr. für 100 kg eingehoben. 

Zufolge Errichtung der Umschlagsstelle Wien-Praterkai 
werden ab 16. d. Mts. in Wien - Donaukaibahnhof (Station 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen) nur mehr jene 
Güter umgeschlagen, welche auf dem Wasserwege nach Wien 
kommen, um ang der Bahn weiter befördert zu werden. Der 
bisherige Umschlagsdienst in Wien-Donauuferbahnhof (Station 
der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn) bleibt sowohl in 
der Richtung von der Bahn zum Schiff als auch vice versa 
ohne Einschränkung aufrecht erhalten.“ 

Ausser der Eingangs erwähnten prompteren Abfertigung 
resultirt aus der Leitung der Transporte über die neu errich- 
tete Umschlagsstelle Wien-Praterkai in vielen Relationen hin- 
sichtlich der Bahnstrecke auch noch billigere Tarifirung, als 
beim Umschlag in Wien-Donaukaibahnhof. 


Eröffnung von Stationen und Haltestellen. 

a) Am 1. d. Mts. anlässlich der Vollendung des neuen 
Bahnhofes in Agram: eine Station namens „Agram- 
Bahnhof“. 

b) Am 15. d. Mts. die Haltestelle „Presekareny“ 
auf der Linie Hliboka-Berhometh, zwischen den Stationen Hli- 
boka und Karapcziu a/S. 

c)Süd-NorddeutscheVerbindungsbahn. Am 
17. d. Mts. ist die zwischen den Stationen Reichenberg und 
Langenbruck der Strecke Reichenberg-Pardubitz gelegene 
Haltestelle Heinersdorf für Personen- und Gepäck: bfer- 
tigung eröffnet worden. 


Generalversammlung der Taraczthalbahn am 4. d. Mts. 


Laut dem verlesenen Geschäftsbericht für 1891 beträgt 
der Reingewinn 6190 fl. Es wurde beschlossen, denselben für 
Investitionen zu verwenden. 


Generalversammlung der Ungarischen Nordostbahn 
am 15. d. Mts. 


In dieser schon für den 30. Juni d. J. ausgeschriebenen, 
aber nicht zustande gekommenen Versammlung gelangte die 
Zuschrift des Finanzministers zur Verlesung, in welcher der- 
selbe der Gesellschaft bekannt gibt, dass er das gesammte 
A erkepitel der Gesellschaft für den 1. d. Mts. aufkündigt 
und die Aktien mit 197 fl. für das Stück einlöst. Aus Billig- 
keitsrücksichten werden die Aktien noch bis zum 1. Januar 


1893 mit 5 & verzinst. Die Generalversammlung nahm die Zu- 
schrift des Ministers zur Kenntniss und sprach demselben den 
Dank aus für die Rücksichtnahme auf die Interessen der Ak- 
tionäre. Auf Antrag der Direktion wurde hierauf die Auf- 
lösung der Gesellschaft beschlossen und mit den Abrechnungen 
die Direktion betraut. 


Generalversammlung'der Lokalbahn Potscherad-Wurzmes 
am 15. d. Mts. 


Die Versammlung beschloss, aus dem Extraüberschusse 
von 32885 fl. eine 2 2 Dividende auszuzahlen, dem Reserve- 
fonds 4000 fl. zuzuweisen und 8885 fl. auf neue Rechnung vor- 
zutragen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Volksvertretung beider Reichshälften hat die Ein- 
führung der Goldwährung mit erdrückender Majorität be- 
schlossen; auch an die Annahme der damit im Zusammenhang 
stehenden Regierungsvorlagen, wie das Münzgesetz, die Valuta- 
anleihe usw. ist nicht zu zweifeln; in Ungarn ist dies bereits 

eschehen. Die Berathungen der Rothschildgruppe über die 
De a nroperskon der Ungarischen Obligationen, darunter 

egen 500 Millionen Eisenbahnprioritäten, nehmen den besten 

ortgang. Nur der regnerische Umschlag der Witterung, die 
dadurch bedrohte Ernte und der Rückblick auf die Semestral- 
ergebnisse dieses Jahres trüben die frohe Stimmung über die 
endliche Stabilisirung unseres Finanzwesens. Es wichen: 
Staatsbahn (299) Eikethalbane (234,755) und Buscht&hrader 
Lit. B. (447,50); dagegen stiegen Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
(2812,50), Nordwest ahn (214,50) und Südbahn (98,75) unbedeu- 
tend. Das kulante Vorgehen bezüglich der Ungarischen Nord- 
ostbahn (197,30) erzeugte eine Beliebtheit für Ungarische Werthe. 
Die voraussichtlichen Tariferhöhungen auf den Privatbahnen 
wird deren Kurssteigerung wohl nach sich ziehen. 


Die Eisenbahnen der Asiatischen Türkei. 


Die Asiatischen Besitzungen der Türkei bestehen aus den 
Provinzen Kleinasien oder Anatolien, Armenien, Kurdistan, 
Mesopotamien, Syrien und Arabien. Der Wohlstand dieser 
einst hochentwickelten Länder ist unter der Türkenherrschaft 
theils wegen der Unfähigkeit der Türken zu einer geordneten 
Verwaltung, theils wegen mangelnder Verkehrswege immer 
mehr herabgegangen. Zwar führen bedeutende Flüsse und 
Ströme aus dem Innern zur Küste, so der KysylIrmak (Halys) 
und Sakaria ( Be zum Schwarzen Meere, der Gedis Techai 
(Hermus) und Menderes (Mäander) zum Aegäischen Meere, 
endlich der Euphrat und Tigris in den Persischen Meerbusen, 
aber diese scheinbar so günstigen Wasserläufe sind wegen 
Trockenheit oder Stromschnellen entweder gar nicht oder nur 
in ganz geringem Maasse für den Verkehr zu benutzen. Das 
hauptsächlichste Verkehrsmittel ist auch heute noch immer 
das Kameel, das auf alten, ausgetretenen Karawanenstrassen 
den Güteraustausch zwischen dem Innern und der Küste be- 
sorgt. Als Ausgangspunkte für diesen Verkehr dienen am 
Schwarzen Meere im wesentlichen die Hafenplätze Trabezon 
(Trapezunt), Tireboli (Tarabulus), Kiresün (Kerasunt), Samsun, 
Sinob (Sinope), Ineboli (Nicopolis), Bartan und Bender Eregli 
ee, am Marmarameere die Hafenplätze Skutari (gegen- 
über von Konstantinopel), Ismid (Nicomedia), Gemlik, Mudania 
und Panormo (Panderma); am Aegäischen Meere Smyrna; an 
der Südküste Mersina und Iskanderun (Alexandrette); endlich 
an der Syrischen Küste Sueidie (Seleucia), Tarabulus (Tripolis), 
Beirut, Akka, Kaifa und Jaffa. Die Hafenplätze des Schwarzen 
Meeres sind deshalb ungünstiger gestellt, weil die Schifffahrt 
im Winter mehrere Monate unterbrochen ist, weil die Segler 
infolge der ungünstigen Windverhältnisse und der Strömung 
im Hellespont und Bosporus fast ganz vom Wettbewerb mit 
den Dampfern ausgeschlossen sind und die Frachtsätze sich 
daher ziemlich hoch halten und endlich weil die Versicherungs- 

ebühren für das als stürmisch bekannte Schwarze Meer er- 
eblich ins Gewicht fallen. Wenn die Häfen des Marmara- 
meeres auch nicht ganz so ungünstig gestellt sind wie die- 
jenigen des Schwarzen Meeres, so vermögen doch auch sie 
gegenüber dem hervorragend begünstigten Smyrna nicht auf- 
zukommen. 

Smyrna wurde daher der Ausgangspunkt für die ver- 
hältnissmässig schon frühzeitig gebaute erste Kleinasiatische 
Bahn. Bereits im Jahre 1856 erhielt die „JOttomanSmyrna- 
Aidin Railway Company“ die bis zum Jahre 1985 
laufende Konzession für eine 130 km lange vollspurige Bahn 
von Smyrna nach Aidin ohne jede staatliche Beihilfe oder 
Zinsengewähr. Diese Bahn führt von Smyrna, durch den 
Alamanberg von der Küste getrennt, in vorwiegend südlicher 
Richtung über Trianda, Jelat Kahwe, Kosbunar und Turbali 
nach dem bei den Ruinen von Ephesus gelegenen Orte Ajasluk 
am Kütschyk-Menderes, dem alten Cayster, übersteigt dann 


I 
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einen niedrigen Sattel und erreicht in Balatschik das Thal des 
Menderes (Mäander), um in diesem eine kurze Strecke bis zu 
ihrem in 90m Seehöhe gelegenen Endpunkte Aidin Güselhissar, 
dem alten Tralles, aufwärts zu steigen. Die Gesellschaft er- 
öffnete ihre Bahn stückweise von Smyrna aus, und zwar am 
24. Dezember 1860 bis Trianda (43 km), am 9. September 1861 
bis Jelat-Kahwe (16 km), am 14. November 1861 bis Kosbunar 
(5 km), am 15. September 1862 bis Ajasluk (13 km) und am 
7. Juli 1866 bis Aillin (53 km). Fast 1'3 Jahrzehnte liess sich 
die Gesellschaft an dieser Linie genügen, dann aber konnte sie 
sich den Vortheilen einer besseren Erschliessung der bei ihrem 
südlichen Klima, bei geringer Seehöhe und reichlicher Be- 
wässerung äusserst fruchtbaren Thalgründe des Mäander und 
Cayster nicht länger verschliessen und erwarb die Konzession 
für eine im Mäanderthal aufwärts steigende Verlängerung 
ihrer Hauptlinie von Aidin bis Saryköi a0 km), sowie für 
eine im Caysterthal ansteigende und den Cayster selbst über- 
setzende Zweigbahn von Turbali nach Tireh (50 km); die 
Mittel zum Bau wurden durch Ausgabe von 5% Schuldver- 
schreibungen beschafft. Die Verlängerung der Hauptlinie bis 
Saryköi wurde im Jahre 1882, die Zweigbahn nach Tireh am 
29. August 1883 dem Verkehre ED: Zu einer ferneren 
Erweiterung des Unternehmens entschloss sich die Gesellschaft 
im Jahre 1883 und erwarb die Konzession für eine Fortsetzung 
der Hauptbahn von Saryköi über Gondscheli und Sudletsch 
nach Dinair (135 km) nebst Abzweigungen von Gondscheli 
südwärts nach Denislii (9,5 km) und von Sudletsch in einem 
Seitenthal des Mäander nordwärts über Escheklü nach Tschivril 
(29 km), ferner für eine Verlängerung der Caysterthal-Zweig- 
bahn von Tireh nach Oedemisch (29 km) und endlich für eine 
das untere Mäanderthal erschliessende Zweigbahn von Balat- 
schik fHussabwärts nach Söke (20,5 km). Die Mittel zu dieser 
Erweiterung wurden durch Aufnahme einer 5 $ Anleihe im 
Gesammtbetrage von 1100000 £, die in Beträgen von 500 000 
und 600000 £ in Theilschuldverschreibungen 1888 und 1589 in 
London zum Kurse von 92 % begeben wurde, beschafft. Noch 
im Dezember 1888 wurden die Caysterlinie Tireh - Oedemisch, 
am 13. Oktober 1889 die Reststrecke der Hauptlinie Saryköi- 
Dinair, am 29. Dezember 1889 die Zweigbahn Sudletsch- 
Tschivril und Ende 1890 die Zweigbahnen Gondscheli-Denislii 
und Balatschik-Söke dem Betriebe übergeben; doch diente 
Gondscheli-Denislii bis Mai 1892 nur dem Güterverkehr und ist 
erst zu dieser Zeit auch für den Personenverkehr eröffnet. 

Im ganzen umfasst das Netz der Gesellschaft 505 km, 
doch ist bereits 1891 die Konzession für eine Verlängerung der 
Hauptlinie von Dinair nach iXonia (rund 280 km) nachgesucht. 
Konia, eine Stadt von 80000 Einwohnern, ist der Hauptmarkt- 
platz des Innern, der Stapelplatz für Getreide und Baumwolle 
und besitzt in seinem Bezirk 16 Hochöfen, in denen die dort 

egrabenen silberhaltigen Bleierze, sowie die goldhaltigen 

upfererze verhüttet werden; sowohl mit Rücksicht darauf, 
dass der Grubenbetrieb noch einer bedeutenden Ausdehnung 
fähig ist, als auch darauf, dass die Gerste, die am meisten im 
Innern Kleinasiens angebaute Getreideart, in Konia kaum den 
vierten bis fünften Theil des in Europa gezahlten Preises zu er- 
zielen vermag, ist durch Anschluss von Konia ein bedeutender 
Mn arkons zu erwarten. Schon dem Bau der Linie Saryköi- 
Dinair hat im wesentlichen die Fortsetzung der Bahn bis Konia 
zu Grunde gelegen; denn bei Saryköi verlässt die Bahn das wegen 
der Mannigfaltigkeit seiner Bodenerzeugnisse als „der Garten 
Kleinasiens* bezeichnete Mäanderthal und gelangt nach Ueber- 
windung einer Steigung von mehreren tausend Fuss durch 
eine wenig bevölkerte Gegend auf die Hochebene von Inner- 
Kleinasien, wo die Feige und der Oelbaum dem Nussbaum 
Platz machen. Erst der an den Quellen des Mäander gelegene 
Endpunkt Dinair liegt wieder in fruchtbarer Gegend, die 
aber vorzugsweise Viehzucht treibt, so dass auch Dinair bis- 
her ein unbedeutender Ort von noch nicht 1000 Einwohnern 
geblieben ist. 

Der Betrieb der Bahn beschränkte sich bis vor kurzem 
auf gemischte Züge und erst von Mitte 1891 an sind getrennte 
Güter- und Personenzüge eingerichtet worden. Die Personen- 
tarife betragen in I. Klasse 50 Paras (23 %), in II. Klasse 
40 Paras (18,4 ) und in III. Klasse 25 Paras (11,5 %) für 
1 km. Im Güterverkehr sind sie für Rohstoffe auf 5 Paras 
(2,3 48) und für bearbeitete Stoffe auf 7% Paras (3,45 3) fest- 
gesetzt. Die Einnahmen der Bahn hängen im wesentlichen 
von dem Ausfall der Ernte ab; dementsprechend fällt auch 
der Hauptverkehr in die zweite Hälfte des Jahres, weil eben 
dann der Ernteertrag an die Küste zur Ausfuhr gelangt, 
während sich in der ersten Hälfte des Jahres nur dann ein 
nennenswerther Ueberschuss der Einnahmen über die Aus- 
gabe ergibt, wenn nach einer reichen Ernte die Erträge in der 
zweiten Jahreshälfte nicht vollkommen befördert werden 
konnten. Zur Ausfuhr kommen bisher ausser Bodenerzeug- 
nissen namentlich Seide und Tabak. Bei der günstigen Lage 
ihres Verkehrsgebietes konnte die Gesellschaft, die ohne Aus- 
sicht auf irgend welchen staatlichen Zinszuschuss lediglich auf 


ihre eigenen Hilfsmittel angewiesen ist, an ihr nahe an 
1000000 £ betragendes Aktienkapital für 1888/89 = 6 %, für 
1889/90 = 5,75% und für das zweite Halbjahr 1891 = 5 % Ge- 
winn vertheilen. ; 

Smyrna ist auch der Ausgangspunkt für eine das Hermus- 
thal erschliessende Eisenbahn. Im Jahre 1863 erhielt die 
„Smyrna-Cassaba Railway Company“ die Kon- 
zession für eine 98 km lange, vollspurige Bahn von Smyrna 
nach Cassaba nebst einer 6 km langen Zweigbahn nach ‘dem 
Städtchen Burnabad bei Smyrna mit der Maassgabe, dass die 
Regierung vom März 1891 ab jederzeit nach vorangegangener 
einjähriger Mittheilung die Bahn übernehmen kann. Die Bahn 
geht von dem Bahnhof der Smyrna - Aidiner Eisenbahn aus, 
zieht sich nahe dem Meeresgestade um den Busen von Smyrna 
herum und entsendet dort, wo dieser Busen am tiefsten ins 
Land einschnöidet, die Zweigbahn nach Burnabad; die Haupt- 
linie folgt dem Meeresgestade weiter bis dahin, wo die von 
der Mean des Gedis Tschai oder Hermus gebildeten aus- 
gedehnten Sümpfe beginnen und das Gebirge von der Küste 
zurücktritt. Hier wendet sie sich nach Norden und erreicht 
bald den Hermus, an dessen linkem Ufer sie ansteigt: sie be- 
rührt hier Menimen, eine grosse aber wenig bedeutende Stadt, 
sowie die grosse Türkische Stadt Manissa, die auch wegen der 
neuerdings unternommenen Ausgrabungen der Trümmer von 
Magnesia Interesse bietet, und endigt in Cassaba. Von dieser 
Linie wurde am 25. Oktober 1865 die Antangsstrecke bis 
Manissa (71 km) nebst der Zweigbahn nach Burnabad (6 km) 
und am 10. Januar 1866 die Reststrecke bis Cassaba (27 km) 
eröffnet. Später erhielt die Gesellschaft für eine 1884 eröffnete 
Fortsetzung von Cassaba nach Alaschehr (71 km) die Kon- 
zession. Diese Fortsetzung führt zunächst in dem weiten, 
fruchtbaren, sanft ansteigenden Hermusthal aufwärts an den 
spärlichen Ruinen der Krösusstadt Sardes vorbei, verlässt bei 
Salikli das Hermusthal, um in dem Nebenthal des Kusu Tschai 
nach ihrem in 290 m Meereshöhe gelegenen Endpunkt Ala- 
schehr anzusteigen. Im Jahre 1838 erhielt die Oeaelläkhaft 
die Konzession für eine 90 km lange Zweigbahn von Manissa 
nordwärts nach der östlich von den Pergamenischen Ruinen 
gelegenen Stadt Soma und eröffnete diese Linie Anfangs 
Mai 1890. 

Die Tarife dieses 265 km umfassenden Netzes waren ur- 
sprünglich dieselben wie bei der Smyrna- Aidiner Bahn. In- 
dessen kam der Karawanenverkehr zwischen Smyrna und der 
Hermusebene wieder mehr und mehr in Aufnahme, auch 
drückte die noch unentwickelte Zweigbahn nach Soma den 
kilometrischen Durchschnitt der Betriebseinnahmen so sehr 
herab, dass dieser von 1889 zu 1890 auf fast die Hälfte herab- 
ging: Infolge dessen hat die Gesellschaft eine Ermässigung 

er Personentarife auf 31 Paras (14,26 3) in I. Klasse, 24 Paras 
(11,04 43) in II. Klasse und 17 Paras (7,82 48) in III. Klasse 
eingeführt. Im Jahre 1891 hat der Verkehr wieder bedeutend 
zugenommen, wozu bezüglich des Personenverkehrs wohl der 
ermässigte Tarif, bezüglich des Güterverkehrs die überaus 
reiche Ernte wesentlich beigetragen hat. Im zweiten Halb- 
jahr 1891 wurden 361376 Personen und 112578 t Güter beför- 
dert gegen nur 315534 Personen und 49699 t im entsprechenden 
Zeitraum des Vorjahres. Die Einnahmen für die zweite Hälfte 
von 1891 beliefen sich auf 95251 £ (gegen nur 52844 £ im 
gleichen Zeitraum 1890), die Ausgaben auf 43780 (32279) £ 
und demnach der Ueberschuss auf 51471 (20565) £. Für die 
finanziellen Bedürfnisse der Gesellschaft blieb aber nur ein 
Reinertrag von 45054 £ verfügbar, von dem 205 £ als Steuer, 
25330 £ zur Verzinsung der Schuldverschreibungen, 15571 £ 
zur Tilgung verwendet und 3948 £ auf neue Rechnung vor- 
EOBeET wurden, während früher fast regelmässig 4 bis 5 ! 

ewinn an die Antheilhaber vertheilt werden konnten. 


Die grossen Vortheile, die England aus einer möglichst 
schnellen Verbindung mit Indien erwachsen, regten in Eng- 


lischen Köpfen schon frühzeitig den Gedanken an, den gegen- 
über von Cypern gelegenen Busen von Iskanderun durch eine 
1400 km lange Bahn mit dem Persischen Meerbusen zu ver- 
binden und von ihrem Endpunkt einen derartigen Dampfer- 
verkehr nach Karachi an der Indusmündung einzurichten, dass 
sich die Ueberfahrt von England nach Indien in 12 Tagen be- 
werkstelligen liesse. Von den 3 möglichen Ausgangspunkten 
der Eu ratthalbahn: Iskanderun, Sueidie und Tripolis 
lag Side am günstigsten; von hier sollte die Bahn zunächst 
im Orontesthal über Antakie (Antiochia) ansteigen und dann 
über Haleb (Aleppo) das Euphratthal bei Balis gewinnen, um 
in diesem Thal bis Basora am Schatt el Arab, der Schifffahrts- 
grenze für Seedampfer, hinabzusteigen. Bereits im Jahre 1872 
trat unter Vorsitz von Sir Stafford Northcote ein Ausschuss 
zur Prüfung der Frage zusammen und im Frühjahr 1882 wurde 
die Sache im Englischen Oberhause zur Sprache gebracht. Die 
Regierung zeigte aber, um in Aegypten und am Suezkanal 
freie Hand zu behalten und um nicht den Argwohn der Türken 
zu erregen, kein Entgegenkommen und so blieb dieses Unter- 
nehmen, dessen auf 10000000 £ veranschlagte Anlagekosten 
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nicht nur durch den Bahnbetrieb sondern auch durch die Aus- 
nutzung der in Anbau zu nehmenden ausgedehnten Ländereien 
verzinst werden sollten, in den Augen der Geldleute aus- 
sichtslos. 

Nachdem sich dieser ausgedehnte Plan einer Verbindung 
zwischen dem Mittelländischen Meer und dem Persischen 
Meerbusen als undurchführbar erwiesen hatte, suchte man sich 
derart zu beschränken, dass die Eisenbahn nur von der Mittel- 
meerküste bis zum Euphrat in Aussicht genommen wurde, der 
Euphrat aber schiffbar gemacht und bis Biredschik aufwärts 
von Flussdampfern befahren werden sollte. Den Gedanken 
der Euphratverbesserung hatte in den zwanziger Jahren unseres 
Jahrhunderts bereits der Englische Oberst Chesney durchzu- 
führen versucht, aber mit seinem Plane bei den Geldleuten 
keine Unterstützung gefunden. Obwohl man seitdem zu der 
Ueberzeugung gelangte, dass die Stromverbesserung des Eu- 
phrat mit nicht allzu grossen Kosten durchzuführen sei, und 
obwohl 1884 eine Gruppe Syrischer Kapitalisten die Konzession 
für eine Eisenbahn von Iskanderun über Haleb nach Balis am 
Euphrat erlangte, so kam doch auch dieser erneute Versuch 
nich. zur Ausführung. 

Inzwischen hatte sich zur Erreichung desselben Zieles 
in London die „Mersina-Tarsus-Adana Railway 
Company“ gebildet und im Jahre 1884 ihre 67 km lange 
Linie dem Betriebe übergeben. Der Seehafen Mersina liegt 
gegenüber der Insel Oypern, gewährt — obgleich südwärts 
offen — vorzüglichen Ankerplatz und wird von mehreren 
Dampfschiftfahrtslinien regelmässig angelaufen. Bei Tarsus, 
das a seinen Namen ein gut’ Stück Weltgeschichte ins 
Gedächtniss zurückruft, überschreitet die Bahn den gleich- 
namigen Fluss, den alten Kydnus; und die volkreiche Stadt 
Adana treibt bei der ausserordentlichen Fruchtbarkeit des um- 
liegenden Landes einen schwunghaften Handel. Aber wenn 
auch der Wohlstand der durchschnittenen Gegend dem Unter- 
nehmen einen genügenden Verkehr sicherte, um seine Betriebs- 
kosten decken zu können, so vermochte die Bahn doch nicht, 
den aus dem Innern kommenden Karawanenverkehr zu ge- 
winnen; denn die Karawanen, die bisher den Umtausch ihrer 
Güter nicht in Adana, sondern erst an der Küste in Mersina 
bewirkt hatten, gingen auch jetzt von der eingebürgerten 
Handelsgewohnheit nicht ab und zogen es vor, nachdem sie 
hunderte von Kilometer bis Adana zurückgelegt hatten, noch 
die kurze Strecke bis zur Küste weiterzuziehen. Unter diesen 
Umständen konnten die Antheilhaber nicht die erwarteten 
soldenen Früchte einheimsen, erzielten vielmehr überhaupt 
keinen Gewinn und mussten sogar zur Befriedigung dringender 
Bedürfnisse in London und Konstantinopel Schulden machen. 

Im Jahre 1890 half der Credit g@eneral ottoman, welcher 
der Gesellschaft gegen Verpfändung von 18000 Schuldver- 
schreibungen einen Vorschuss von 12500 £ gewährte, dieser 
aus ihrer "bedrängten Lage und ermöglichte ihr die Regelung 
ihrer Schulverhältnisse. Mit diesem Jahre begann aber auch 
ein Verkehrsaufschwung, welcher der Gesellschaft gestattete, 
sowohl 3500 £ von jener Schuld bereits aus den Betriebser- 
trägen des Jahres 1890 zurückzuzahlen, als auch den alten 
Plan einer Verlängerung bis Biredschik am Euphrat wieder 
aufzunehmen. Da aber immerhin bei der Lage der Gesellschaft 
die Aufnahme einer Anleihe mit Schwierigkeiten verbunden 
sein würde, so ging die Gesellschaft mit Freuden darauf ein, 
als sich Sir. Edgard Vincent erbot, gegen eine Beihilfe von 
82500 # in voll eingezahlten Antheilscheinen der Gesellschaft 
eine Eisenbahn von Adana über Osmania nach Merasch 
(210 km) und später eine Fortsetzung von Merasch über Aintab 
nach Biredschick (190 km) zu bauen. Die Baukosten für dieses 
Unternehmen sind auf annähernd 2000000 £ veranschlagt. 

Der Geschäftsbericht für 1891 theilt indessen mit, dass 
sich auf Grund der angefertigten Vorarbeiten eine Verlänge- 
rung von Adana in der Richtung auf Karaman (Innerklein- 
asien) als vortheilhafter denn eine Fortsetzung nach Biredschik 
herausgestellt hat. Wie ausserordentlich übrigens der Ver- 
kehrsaufschwung der letzten beiden Jahre war, zeigen die Be- 
triebsergebnisse der Jahre 1889—1891. Noch 1889 beanspruchten 
die Ausgaben 99,8 $ = 9252 £ von den 9273 £ betragenden 
Einnahmen, so dass nur ein Ueberschuss von 21 £ verblieb. 
1890 hob sich die Einnahme auf 12650 £, die Ausgabe ver- 
minderte sich dagegen auf 692 2% = 7839 £, so dass der Ueber- 
schuss auf 4811 £ anwuchs. Endlich 1891 verdoppelte sich 
die Einnahme fast gegen das Vorjahr und betrug 23911 £, die 
Ausgabe dagegen stieg zwar auf 10799 £, beanspruchte aber 
nur 45 % der Einnahme, so dass deren Ueberschuss auf 13112 £ 
anwuchs. Nach Bestreitung einiger ausserordentlichen Aus- 
gaben verblieben 11768 £ verfügbar, von denen 6000 £ auf 
das (dadurch bis auf 3000 £ getilgte) Darlehen des Credit 
general ottoman abgezahlt, 5000 £ zur Einlösung des ältesten 
Zinsscheins der Schuldverschreibungen verwendet und 768 £ 
auf neue Rechnung vorgetragen werden. 

Ein eigenartiges Geschick war der Eisenbahn Mu- 
dania-Brussa (42 km) bereitet. Im Jahre 1875 wurde diese 


als Vollspurbahn in Bau genommen und Ende 1878 war sie 
nach Aufwendung von 10 000 000 Fres. betriebsfähig hergestellt; 
als aber mit dem Betriebe begonnen werden sollte, stellte sich 
heraus, dass die Fahrbetriebsmittel nicht zum Geleise passten. 
Die Geldmittel waren durch die beim Bau getriebene Ver- 
schwendung aufgezehrt und so wurden denn die Lokomotiven 
in Schuppen gestellt und die Wagen blieben auf oder neben 
den Schienen stehen und liegen. Die Konzession wurde für 
verfallen erklärt, und da die Türkische Regierung sich wenig 
oder gar nicht um die Bahnanlage kümmerte, so zerbröckelte 
das Mauerwerk der Brücken, verrosteten die Lokomotiven, 
verfaulten die Wagen und Schwellen oder wurden von den 
Anwohnern als Brennholz gestohlen. Die ursprünglichen 
Unternehmer hatten die Absicht gehabt, eine Vollbahn bis ins 
Innere Kleinasiens herzustellen und würden bei sparsamer 
Herstellung wahrscheinlich auch befriedigende finanzielle Er- 
ebnisse erzielt haben, da die Linie einer sehr verkehrsreichen 
arawanenstrasse folgt und Brussa 40000 Einwohner zählt. 

Erst im Jahre 1890 wurde das Unternehmen von dem 
Generaldirektor der internationalen Schlafwagengesellschaft, 
G. Nagelmakers in Brüssel, wieder aufgenommen. Nach viel- 
fachen Verhandlungen mit der Türkischen Regierung schloss 
er mit ihr am 29. Januar 1891 einen durch Kaiserlichen Firman 
vom 22. Februar 1891 bestätigten Vertrag, durch den er auf 
99 Jahre vom Tage des Kaiserlichen Firman ab die Konzession 
zum Bau und Betriebe der Eisenbahn Mudania-Brussa sowie 
der Fortsetzung Brussa-Tschitli (48 km) erhielt. Er verpflich- 
tete sich darin gegen Ueberlassung der von dem früheren 
Bahnunternehmen noch herrührenden Gegenstände 30000 Tür- 
kische Pfund (rund 500000 Fres.) in die Staatskasse einzu- 
zahlen, die vorhandene Linie zu verkürzen, in eine Schmal- 
spurbahn (1 m) umzubauen und von den über 10000 Fres. er- 
zielten kilometrischen Betriebseinnahmen die Hälfte der Re- 
sierung zu überlassen. Auf Grund dieser Konzession gründete 
Nagelmakers 1891 unter Theilnahme der Kaiserlich Ottomani- 
schen Bank, der Bank von Paris und der Baugesellschaft von 
Batignolles die „Societe ottomane du chemin de fer Moudania- 
Brussa“, welche den Bau der Bahn der Baugesellschaft von 
Batignolles übertrug. Die Eröffnung der Linie steht unmittel- 
bar bevor. Die Gesellschaft hat auch erklärt, die ebenfalls 
mit - Meterspur herzustellende Fortsetzung Brussa-Tschitli 
(48 km), für welche Nagelmakers die Konzession als Recht 
aber nicht als Pflicht erhielt, ausführen zu wollen; diese Linie 
muss konzessionsmässig bis Anfang 1894 eröffnet sein. Zwi- 
schen Mudania, das bisher nicht von Europäischen Dampfern 
angelaufen wurde, und Konstantinopel ist ein regelmässiger 
Dampfschiffsverkehr eingerichtet worden. Auf der Linie 
Mudania-Brussa sollen nach ihrer Eröffnung zunächst täglich 

2 Züge verkehren. 

(Fortsetzung folgt.) 


Aus Frankreich. 


Betriebseröffnungen. 


1. Am 29. Mai d. J. ist die im Departement Haute Savoie 
ee Strassenbahn von Collonges sous Saleve nach der 
chweizer Grenze (4,783 km) dem Verkehr übergeben worden. 
2. Am 1. d. Mts. hat die Ostbahn die Linie Brie Comte 
Robert-Verneuil (18,211 km) mit den Zwischenstationen Gris 
Suisnes, Coubert Seignolles und Ye&bles Guignes in Batrich 
genommen. 


Gemeinnützigkeitserklärungen. 


1. Durch Erlass vom 10. Juni d. J. ist die vom Var- 
departement der Südfrankreich - Eisenbahngesellschaft bis 
22. Juli 1985 konzessionirte, für Personen- und Güterverkehr 
bestimmte Dampfstrassenbahn von Cogolin über la Foux (Sta- 
tion der Lokalbahn Hyeres-Frejus-Saint Rapha&l) nach Saint 
ae für gemeinnützig erklärt worden. Die Anlagekosten 
sind im ganzen auf 410000 Fres., die Betriebskosten auf 2000 
Frances für 1 km nebst 40 % der Betriebseinnahme festgesetzt 
worden; doch darf die jährliche Belastung des Staatsschatzes 
höchstens 10000 Fres. betragen. 

2. Durch Erlass vom 15. Juni d. J. ist die am 25. Au- 
gust 1891 vom Departement Maine et Loire der Lokalbahn- 
a von Anjou auf 30 Jahre konzessionirte, mit 1m 

purweite herzustellende und zum Theil die bestehenden 
Strassen benutzende Lokalbahn von Saumur über Distrele 
Coudray Macouard, Courchamps, Montfort, Dou6, les Verchers, 
Nueil, la Tremouillere, les Cerqueux, Vihiers, Saint Hilaire du 
Bois, Coron, Vezins und Nuaill& Cholet nach Cholet (82 km) 
für gemeinnützig erklärt worden. Die Anlagekosten sind auf 
40100 Fres. für 1 km und die Geldbeschaffungskosten auf 
höchstens 5 $_ des verwendeten Anlagekapitals festgesetzt 
worden; doch darf die jährliche Belastung des Staatsschatzes 
67514 Fres. nicht übersteigen. 


ai 
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3. Die von der Stadt Reims der Strassenbahngesellschaft 
von Reims bis Ende 1930 konzessionirten Strassenbahnlinien 
vom Königsplatz nach der Üeresvorstadt, vom Königsplatz 
nach dem Platz des Justizpalastes, von der Veslestrasse nach 
der Libergierstrasse und vom Königsplatz nach dem Dieu 
Lumiöreplatz sind für gemeinnützig erklärt worden. 


Konzessionen. 


1. Der Eisenbahnausschuss der Kammer hat den Gesetz- 
entwurf, betreffend die der Orl&ansbahn zu ertheilende Kon- 
zession für das sogen. Centralnetz, in folgender Fassung, die 
voraussichtlich von der Kammer bestätigt werden wird, ange- 
nommen: Art. 1. Der Orl&ansbahn-Gesellschaft werden unter 
Bezugnahme auf den Vertrag vom 28. Juni 1883 konzessionirt: 
a) endgültig die Linien von Contolens zur Strecke Civray- 
le Blanc, terner Saint floi-Pauniat, Gouttieres-Letrade, von 
Riberac über Parcoul zur Linie Paris-Bordeaux (an Stelle der 
tür gemeinnützig erklärten, aber nicht konzessionirten Linie 
Riberac-Montmoreau), endlich Saint Aignan Noyer-Blois (Vien- 
ner Vorstadt); b) unter Vorbehalt der Gemeinnützigkeits- 
erklärung die Linien Libourne-Langon (nur zur Hälfte, wäh- 
rend die andere Hälfte der Südbahn konzessionirt ist), von 
Etampes nach der Linie Argent-Beaune la Rolande, ferner 
Limours -Dourdan, Bort-Neussargues, Bourganeuf- Felletin, 
Felletin-Ussel, Tulle-Aurillac, Uzerche-Tulle, Uzerche-Bugeat, 
Cahors-Moissac, Villeneuve sur Lot-Falgueyrat, Ruffec-Exideuil, 
Contolens-Bellac, Lavaud Franche-Evaux, Le Dorat-Magnac 
Laval, Gueret-La Chätre, Ussel-Bort und Bussiere Galant- 
Saint Yrieix. Art. 2. Der am 17. Juni d. J. zwischen dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten und der Orleansbahn ge- 
schlossene vorläufige Vertrag wird genehmigt. Art. 3. Das 
vom Generalrath der Dordogne am 30. April 1881 beschlossene 
Angebot einer Beihilfe für die Eisenbahn Riberac-Parcoul, so- 
wie das vom Generalrath von Loir et Cher am 6. September 
1882, 22. August 1885 und 18. April 1887 beschlossene Angebot 
einer Beihilfe für die Eisenbahn Saint Aignan Noyer-Blois 
wird urkundlich festgestellt. Art. 4 Jeder von der Orleans- 
bahn für den Bau oder Betrieb aller oder einzelner von den 
im Vertrag vom 17. Juni d. J. aufgeführten Linien abgeschlos- 
sene Vertrag darf erst nach Genehmigung durch den Staats- 
rath ausgeführt werden. (Dieser Vertrag bestimmt nämlich, 
dass die Orl&ansbahn zwar Eigenthümerin der konzessionirten 
Linien ist, aber den Bau und Betrieb an kleinere Lokalbahn- 
gesellschaften zu vergeben hat.) 

2. Der Generalrath des Departements der Deux Sevres 
hat am 22. Juni d. J. der „Compagnie francaise des Voies 
ferr&es &conomiques“ auf 75 Jahre die Konzession für die mit 
1 m Spurweite unter Benutzung schon bestehender Strassen 
herzustellenden Linien Montreuil Bellay - Argenton Chäteau- 
Parthenay, Parthenay-Menigoute-Saint Maixent, Saint Maixent- 
la Mothe Sainte Heray-Exoudun-Chenay-Lezay-Saint Vincent 
la Chätre-Melle, Menigoute-Thenezay mit Fortsetzung in der 
Richtung auf Mirebeau, Parthenay-Secondigny-l’Absie-Saint 
Laurs, Lezay-Couhe Verac, Niort-Coulon-la Vanneau-Arcais- 
Saint Hilaire la Pallud-Courcon (im. ganzen 350 km) ertheilt. 
Die vom Departement und dem Staat zu zahlende Beihilfe be- 
trägt 34 100 F'res. für 1 km, zahlbar in 75 Jahresbeträgen von 
1440 Frcs. (einschliesslich Zinsen). 


Konzessionsübertragung. 


Gemäss dem Beschluss des Generalrathes des Isere- 
departements vom 24. August 1889 hat der Minister der öftent- 
lichen Arbeiten am 8. Juni d. J. die Uebertragung der Kon- 
zession für die am 26. August 1889 für gemeinnützig erklärte 
Strassenbahn von Vienne über Saint Juan de Burnay, Cham- 
pier, Longechenal, le Grand Lemps, Apprien und les Quatre 
Chemins nach Charavines von den bisherigen Konzessions- 
inhabern Edmond Caze und Edouard Empain auf die Societe 
anonyme des chemins de fer &conomiques du Nord genehmigt. 


Einverleibung des Eurenetzes in das Hauptbahnnetz. 


Der im November 1891 der Kammer vorgelegte Gesetz- 
entwurf, betreffend Einverleibung der Lokalbahnen des Eure- 
departements in das Hauptbahnnetz (vergl. Nr. 101 S. 976 
Jahrg. 1891 d. Ztg.) ist am 5. Juli d. J. von der Abgeordneten- 
kammer mit der Maassgabe genehmigt, dass die von der West- 
bahn zu zahlende Jahresentschädigung nicht 307 000 Fres., wie 
in dem am 2. Oktober 1891 zwischen dem Minister der ötfent- 
lichen Arbeiten und dem Massenverwalter der Eisenbahnge- 
sellschaft Orl&ans -Chalons abgeschlossenen Vertrage testge- 
setzt ist, sondern nur 262000 Fres. betragen soll. er Abge- 
ordnete Isambard beantragte zwar die Wiederherstellung der 
ursprünglichen Entschädigung, der Minister der öffentlichen 
Arbeiten erklärte indessen, dass er bereits am 22. Juni d. J. 
ein neues Abkommen mit dem Massenverwalter über die ge- 
nannte pn Entschädigung getroffen habe. Die einzu- 
verleibenden Linien sind folgende: Gisors -Pont de l’Arche, 
Glos Montfort- Pont Audemer, Gisors - Vernonnet, Vernonnet- 


Vernon, Saint Georges-Acquigny, Pacy sur Eure-Vernon, Evreux- 
Louviers und Louviers-Elbeuf. 


Reichsgerichts - Erkenntnisse. 


Inanspruchnahme eines Privatweges für den öffent- 
lichen Verkehr seitens der Polizeibehörde. Die Frage, ob 
ein Weg ein Öffentlicher ist, gehört nicht zur Entscheidung 
der Gerichte. Der im Stadtbezirke Spandau der Berlin-Ham- 
burger Eisenbahn bei Station 13,6 schneidende, mindestens seit 
Anlegung der Eisenbahn bestehende Weg soll nach der Be- 
hauptung des Klägers als Privatweg für einzelne Grundbe- 
sitzer angelegt, der Bahnübergang soll bis zum Jahre 1876 
durch eine Barriere, zu der nur bestimmte Personen Schlüssel 
gehabt hätten, unter Verschluss gehalten worden sein. Seit 
diesem Jahre ist von der Bahnverwaltung ein Wärterposten 
an dem Wegeübergange aufgestellt worden. Verhandlungen 
zwischen dem Magistrat zu Spandau und der Bahnverwal- 
tung, in welchen der Erstere zunächst (1878) beantragte, den 
Bahnübergang für den (inzwischen gestiegenen) öffentlichen 
Verkehr freizugeben, und, als dies abgelehnt wurde, das 
Verlangen stellte (1879), dass derselbe für den öffentlichen 
Verkehr offen bleibe, weil der zu dem Uebergange führende 
Weg ein öffentlicher sei, führten nicht zu einer Einigung; im 
Mai 1886 erklärte vielmehr der Minister der öffentlichen Ar- 
beiten die Bahnverwaltung für befugt, den Uebergang wieder 
unter Verschluss zu nehmen. 

Darauf erliess unterm 23. (deklarirt unterm 97.) Novem- 
ber 1886 die Polizeiverwaltung zu Spandau „als Wege- 
polizeibehörde“ an das zuständige Eisenbahn-Betriebsamt die 
Aufforderung: 

den Uebergang als Theil des ötfentlichen Verbindungs- 
weges zwischen der Staakener und der Seegefelder Strasse 
in der bisherigen Weise bestehen zu lassen. 

In Befolgung dieser Anordnung hat die Eisenbahnver- 
waltung den Vebergang bisher für den öffentlichen Verkehr 
bestehen lassen, aber gegen die Stadtgemeinde Spandau, und 
zwar zunächst bei den Verwaltungsgerichten, und, nachdem 
sie von diesen wegen Unzuständigkeit abgewiesen worden, bei 
dem ordentlichen Gerichte mit dem Antrage geklagt: 

dieselbe zu verurtheilen, dem Eisenbahnfiskus diejenigen 
in separato festzustellenden Kosten zu erstatten, welche 
demselben aus der Anlage, Unterhaltung und Bewachung 
des Ueberganges ... zwecks dessen Benutzung als öffent- 
lichen Weges seit dem 2. April 1887 entstanden sind und 
noch entstehen werden. 

Der Berufungsrichter hat, das abweisende erste Urtheil 
ändernd, nach dem Klageantrage erkannt. Seine Gründe gehen 
dahin: Die Beklagte habe nicht bewiesen, dass der Weg, zu 
welchem der Uebergang gehört, vor dem Erlass der polizei- 
lichen Verfügung vom 23. November 1886 ein öffentlicher ge- 
wesen, die Beweisaufnahme habe vielmehr ergeben, dass er 
bis dahin ein Privatweg gewesen sei. Infolge jener Verfügung, 
welche den Weg für den öffentlichen Verkehr in Anspruch 
nehme, sei derselbe ein öffentlicher. Die Verfügung habe 
somit konstitutive Bedeutung und deshalb liege die Aufopte- 
rung eines Privatinteresse des Eisenbahnfiskus gegenüber dem 
öffentlichen Interesse klar vor (Allgemeines Landrecht, Ein- 
leitung $ 75, Theil I Titel 8 $ 31). Infolge der Verfügung 
könne die Bahnverwaltung nicht mehr, wie vorher, den Ueber- 
gang andern, als den Adjacenten, verbieten; durch die jetzt 
unbeschränkte Benutzung desselben entständen der Bahnver- 
waltung Mehrkosten, und dafür müsse die Beklagte aut- 
kommen. 

Diese Begründung beruht auf Verkennung der Bedeutung 
der Polizeiverfügung vom 23. November 1886 und auf Nicht- 
beachtung der Vorschriften in $ 56 des Zuständigkeitsgesetzes 
vom 1. August 1883. RE 

Zutreffend versteht der Berufungsrichter die Polizeiver- 
fügung dahin, dass sie den Weg, insonderheit dem Kläger 
gegenüber den Bahn ner für den öffentlichen Verkehr in 
Anspruch nimmt. Wie das Königlich Preussische Ober-Ver- 
waltungsgericht wiederholt und unter zutreffender Begründung 
ausgesprochen hat, : R 

ntscheidungen des Ober-Verwaltungsgerichts Bd.9 8. 219, 

Bd210: S. 915, Bd; 1253.7270,— Preussisches Verwaltungs- 
blatt Jahrgang 13 (1891) S. 149, 150, — ferner Urtheil vom 
10. März 1891 in Sachen des jetzigen Klägers gegen die 
Polizeiverwaltung in Spandau (einen anderen, als den jetzt 
streitigen Weg betreffend) 3 ) 
ist die Wegepolizeibehörde — ausdrücklich als solche hat die 
Polizeiverwaltung zu Spandau die Verfügung vom 23. Novem- 
ber 1886 erlassen — wohl befugt, im Interesse des öffentlichen 
Verkehrs die Anlage neuer öffentlicher Wege, insbesondere 
also auch die Erwerbung von Privatwegen zum Zwecke ihrer 
Umwandlung in öffentliche Wege, von den Wegebau- 
pflichtigen zu verlangen. Nicht aber ist sie befugt, 


unstreitige Privatwege für den öffentlichen Verkehr in An- 
spruch zu nehmen, die Voraussetzung der Inanspruchnahme 
für den öffentlichen Verkehr ist vielmehr die nach der Aut- | n ’ 
fassung der Polizeibehörde bereits bestehende, wenn  baupolizeibehörde den Anlass gibt, den Verwaltungsgerichten 
| zugewiesen und damit die Zuständigkeit der ordentlichen Ge- 
richte für den gleichen Fall ausgeschlossen. Den hiernach 
gesetzlich gewiesenen Weg, die Abänderung der Verfügung 
vom 23. November 1886, 
Weges mit Unrecht voraussetzte, 
Kläger nicht eingeschlagen, insbesondere nicht durch die zu- 
nächst beim Verwaltungsgericht angestellte, aber nicht gegen 
die Polizeiverwaltung, sondern 
nicht auf Aufhebung der Polizeiverfügung, sondern auf Ent- 
gerichtete Klage. 
an Stelle des 
erichts die Polizeiverfügung auf die Rechtmässigkeit ihrer 
rundlagen zu prüfen; 
auf dem zulässigen Wege angegriftene Verfügung, und zwar 
in welchem sie ergangen ist, 
hinzunehmen, und es könnte sich also für den vor- 
liegenden Prozess nur fragen, ob unter der hiernach allein 
zulässigen Voraussetzung, 
Polizeiverfügung ein 
digung 
Abschn. 8 des Zuständigkeitsgesetzes). 
Klage nicht gegründet und das ist auch in der That nicht der 
Lage der Sache muss dann, da eine Aende- 
rung in der Zwischenzeit nicht behauptet worden ist, ange- 
nommen werden, dass der Weg schon seit Anlegung der Eisen- 
bahn ein öffentlicher 
Eisenbahn den Weg als öffentlichen vor, oder wurde er bei 
Anlegung der Bahn durch die Polizeibehörde verpflichtet, ihn 
als öffentlichen Weg anzulegen (Gesetz vom 3. November 1838 
S 12 Absatz 1), so war es die ln einer Eisenbahn, 
welche die Unterhaltun e 
einer für den öffentlichen Verkehr geeigneten Weise noth- 
wendig macht, und die Kosten können nur den Unternehmer 


auch von dem, gegen welchen die Inanspruchnahme ausge- 
sprochen wird, bestrittene Oeffentlichkeit des Weges. 
diesem Standpunkte steht auch die Verfügung vom 23. No- | 
vember 1886. Sie spricht nicht die Absicht aus, dass der die | 
Eisenbahn schneidende Weg in einen öffentlichen verwandelt, 
und damit auch dem Bahnübergange die Eigenschaft eines 
öffentlichen Ueberganges neu beigelegt werden solle, sondern 
oraussetzung aus, dass der Weg ein öffent- 
licher Weg schon sei; sie wendet sich folgerichtig nicht gegen 
die Beklagte als die zur Herstellung der erforderlichen neuen 
öffentlichen Wege im Stadtgebiete Verpflichtete, sondern gegen 
den Kläger, und verlangt von diesem das zur Freilassung des 
Bahnüberganges als Theiles des öffentlichen Weges Erforder- 
liche. Ihrer ausgesprochenen Absicht nach ist somit die Ver- 
fügung, soweit sie die ÖOeffentlichkeit des Weges und des | in dem Sinne, 
Ueberganges berührt, deklaratorischen Inhalts, und es 
geschieht ebenso mit Unrecht, dass der Berufungsrichter der 
Verfü ung die konstitutive Bedeutung der 
ebenen Privatweges in einen öftentlichen um dess- 
willen beilegt, weil die Beweisaufnahme ergeben habe, dass | 
der Weg bis zum Erlass der Verfügung ein Privatweg ge- 
wesen sei, als wenn beispielsweise ein gerichtliches Urtheil, 
das ein Rechtsverhältniss als bestehend anerkennt, 
als für dieses Rechtsverhältniss konstitutiv bezeichnet (und 
demgemäss seine Tragweite beurtheilt) werden möchte, weil 
es auf rechtlich oder thatsächlich unrichtigem Grunde beruhe. 
überschreitet vielmehr die 
seiner Zuständigkeit, indem er auf die Prüfung der Recht- 
nach der Richtung, ob sie 
es Weges mit Recht voraus- 
setze, überhaupt eingeht. Nach $ 56 des Zuständigkeitsgesetzes 
vom 1. August 1883 findet (Absatz 1) gegen Anordnungen der 
die Inanspruchnahme 
Wegen für den ötfentlichen Verkehr betreften, als Rechtsmittel 
innerhalb 2 Wochen der Anspruch an die Wegepolizeibehörde, 
egen den auf den Einspruch ergehenden Be- 
erwaltungsstreitwege 
ist entstehenden Falles 
auch darüber zu entscheiden, ob der Weg für einen öffent- 
Durch diese Vorschriften ist 
soweit es sich um die Frage der Zuständigkeit der ordent- 
in Abänderung des in 
streitigen Wegebausachen die Entscheidung, ob ein Weg 
ein Privatweg oder ein öffentlicher Weg sei, den ordent- 
$ 135 


sie geht von der 


eines 


Der Berufungsrichter 


mässigkeit der Polizeiverfügun 
die bestehende Oeffentlichkeit 


Wegepolizeibehörde, welche ... 


und (Absatz 4) & 
schluss dieser Behörde die Klage im 
statt. In diesem Verfahren 


lichen zu erachten sei. 


lichen Gerichte handelt, 


lichen Gerichten zuweisenden 


von 1872. 


1. Güterverkehr. 


Oldenburgische Staatseisenbahn. Die 
Haltestelle Brokstreek wird vom 
1. August d. J. ab für den Güterverkehr 
in Wagenladungen zugelassen. 

Wegen der Frachtberechnung ist das 
Nähere bei den. betheiligten Güterab- 
fertigungen zu erfahren. 

Oldenburg, den 18. Juli 1892. (1384 B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 

Deutsch - Skandinavischer kEisenbahn- 
Verband. Am 1. August d. J. kommt 
der Nachtrag V zum Tarif für den oben- 
bezeichneten Verband zur Einführung. 


Durch denselben wird die Station 
Saalfeld (Thüringen) des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt in den Verband 


aufgenommen. 
Altona, den 16. Juli 1892. (1385) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
. als geschäftsführende Verwaltung. 


Ungarisch -Oesterreichisch - Deutscher 
Holzverkehr. Am 1. August 1892 gelangt 
für Eisenbahnschwellen bei Aufgabe von 
10000 kg für den Frachtbrief und Wagen 
oder Zahlung der Fracht hierfür von 
Malaczka (U. St. B.) nach Falkenstein 
(Sächs. Staatsb.) ein direkter Frachtsatz 
in Höhe von 1,70 #4 für 100 kg zur Ein- 
führung. 

Breslau, den 19. Juli 1892. (1386) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


— 598 — 


Auf 


schädigung 
gebührt es nicht, 


\ 


mässi 


’erwandlung 


gehrte Entsch 
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von 
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erkennen. 

(Urtheil des 
9. Januar 1892 in 
allen 


der Kreisordnung 


Zum Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Steinkohlen etc. im Verkehr 
zwischen Belgien und diesseitigen Sta- 
tionen vom 1. Februar 1891 tritt am 
15. Juli d.J. ein Nachtrag II in Geltung. 
Derselbe enthält eine Aenderung in Be- 
zug auf die direkte Tarifirung der an 
die Station Le Vieux - Campinaire an- 
geschlossenen Kohlengruben sowie die 
Aufnahme der Stationen Rombach und 
Ueckingen in den Erztarif für Stoumont. 
(Nachtrag kostenfrei.) 

Strassburg, den 14. Juli 1892. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(1387) 


Die Frachtsätze des Westdeutschen See- 
hafen-Ausnahmetarifes für Brennet W., 
Haagen, Schopfheim, Steinen, Wald- 
kirch, Zell i. W. werden vom 1. k. Mts. 
ab theilweise ermässigt. 

Näheres ist in den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. 

Hannover, den 18. Juli 1892. (1388) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Im Verkehre mit Bregenz werden vom 
1. September d. J. ab die an die Lin- 
dauer Frachtsätze des Westdeutschen 
Gütertarifes Heft 4 anzustossenden Be- 
träge in Eil- und Stückgut um 2 4, in 
den Ladungsklassen um 3 3 für 100 kg 
erhöht. Bei den Ausnahmetarifen wer- 
den die gleichfalls um 3 % für 100 k 
erhöhten Frachten für Bregenz durc 


V. Civilsenats des 
Sachen des 
[Betriebsamt Berlin 
wider die Stadtgemeinde Spandau, Beklagte.) 


I 


die Entscheidung über die Frage, ob ein Weg ein öffentlicher 
sei, für den Fall, dass zu dieser En 
nahme des Weges als eines öffentlichen von 


die Inanspruch- 
eiten der 


ntscheidun 
ege- 


wenn sie die Oeffentlichkeit des 
herbeizuführen, hat der 


egen die Stadtgemeinde, und 


Dem ordentlichen Gerichte 
zuständigen Verwaltungs- 


er hat die von dem Kläger nicht 
als recht- 
ass der Weg schon bei Erlass der 
öftentlicher war, dem Kläger die be- 


zukommen würde (vergl. auch $ 56 
Darauf ist aber die 


ist. Fand aber der Unternehmer der 


und Bewachung des Ueberganges in 


Hiernach war das Berufungsurtheil aufzuheben und, da 
die thatsächlichen Grundlagen der Entscheidung streitlos sind, 
zugleich in der Sache auf Zurückweisung der gegen das die 
Klage abweisende Urtheil I. Instanz eingelegten 


erufung zu 
Reichsgerichts vom 


Preussischen Eisenbahnfiskus 
im Direktionsbezirk Altona], Klägers, 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


Anstoss und zwar: im Ausnahmetarife 1 
von 1248, im Ausnahmetarife 7 von 17 A, 
in den Ausnahmetarifen 8 und 14 und 
im Seehafen-Ausnahmetarife von 14 % 
an die Sätze von Lindau berechnet. - 
Hannover, den 20. Juli 1892. (1389) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Verbandsverkehr. Am 
1. August d. J. tritt zum Kohlen-Aus- 
nahmetarif für den vorbezeichneten Ver- 
bandsverkehr der Nachtrag 3 in Kraft, 
enthaltend ermässigte Frachtsätze für 
einzelne Stationen der Braunschweigi- 
schen Landes-Eisenbahn, der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Köln (rechtsrh.) und 
Elberfeld, ferner Frachtsätze für die 
neu aufgenommenen Stationen Hassling- 
hausen, Hattingen, Nierenhof und Sil- 
schede des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld und Kierberg des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrh.), sowie 
anderweite Frachtsätze „ab Zeche“. } 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Güter - Abfertigungsstellen 
zu haben. 

(1390) 


Köln, den 17. Juli 1892. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


/ Kohlenverkehr von Rheinisch - West- 
fälischen Kohlenversandstationen nach 
Stationen des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Magdeburg, den Berliner Bahn- 


(Zu Nr. 57. 1892.) 


höfen und Ringbahnstationen. Am 
1. August d. J. tritt zum Ausnahmetarif 
für den vorbezeichneten Verkehr der 
Nachtrag 2 in Kraft, enthaltend u. a. 
Frachtsätze für die neu aufgenommenen 
Stationen Lübbow, Stederdorf, Unse- 
burg und Wolmirsleben des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Magdeburg sowie für 
Hattingen des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Elberfeld, ferner anderweite, er- 
mässigte Frachtsätze ab Zeche Königs- 


grube. ; 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Güter - Abfertigungsstellen 
zu haben. 

Köln, den 17. Juli 1892. (1391) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). ML 
Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Güter- 
verkehr. Mit sofortiger Wirksamkeit 
hat die Position „Schnittholz“ des 
Ausnahmetarifs für Holz des Spezial- 
tarifs II die nachstehend aufgeführte, 
eine erweiterte Anwendung desselben in 
sich schliessende Fassung erhalten: 
„Schnittholz, auch gehobelt, ge- 
nuthet, gezapft, gelocht, gekehlt oder 
sonst bearbeitet, a) kantiges, als: Bal- 
ken, en Latten, Leisten; b) breites, 


als: Bohlen, Planken, Borde, Dielen, 
Bretter.“ 
Soldin, den 16. Juli 1892. (1392) 
Direktion 
der Stargard - Cüstriner Eisenbahn- 
gesellschaft, 


als geschäftsführende Verwaltung. 
Kombinirter Schiffs- und Bahnver- 
kehr. Unter Bezugnahme auf das Aus- 
schreiben Nr. 1220 in Nr. 49 der Zeitun 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen vom 25. Juni 1892 wird bekannt 
egeben, dass der neue Ausnahmetarif 

r. IV für den Getreideverkehr von Sta- 
tionen der I. K. K. priv. Donau-Dampf- 
schifffahrt nach der Schweiz und den 
Schweizerisch - Südbadischen Gemein- 
schaftsstationen Basel, Schaffhausen, 
Singen und Konstanz am 1. August 
1892 in Kraft tritt. 

Die ssammtlichen Frachtsätze ab 
Wien»-Praterkai loco finden bis 
auf weitere Verlautbarung keine An- 
wendung, jedoch werden die bezüglichen 
seitherigen Sätze des Ausnahmetarifs 
Nr. IV vom 1. September 1890 bezw. des 
Ausnahmetarifes INT, V vom 20. Septem- 
ber 1886im Rückvergütungswege 
eingehalten. 

Das dem neuen Tarife beigegebene 
Benachrichtigungsblatt wurde neu auf- 
gelegt. 

München, den 16. Juli 1892. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen des Direktionsbezirks Brom- 
berg und der Alt-Damm-Colberger Eisen- 
bahn. Mit dem 25. d. Mts. tritt zu dem 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen, Steinkohlenbrikets und 
Koks von den Stationen des Oberschle- 
sischen Grubenbezirks nach den Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Bromberg, der Marienburg - Mlawkaer 
und Ostpreussischen Südbahn ein Nach- 
trag IV in Kraft. Derselbe enthält: 

a) anderweite Bestimmungen über die 

Anwendung der Sätze des Theils II, 

b) neue Frachtsätze für die Stationen 
der Neubaustrecke Gollnow-Cammin 
bezw. Wollin und für die Haltestelle 
Collaten, 

c) anderweite, theils ermässigte, theils 
erhöhte Frachtsätze für die Sta- 
tionen Carolinenhorst, Alt- Damm, 
Gross - Christinenberg und Gollnow 


(1393) 
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des Direktionsbezirks Bromberg und 
für die Stationen der Alt- Damm- 
Colberger Eisenbahn. 

Die Frachterhöhungen treten nur für 
die Station Gross -Christinenberg ein 
und gelangen die erhöhten Sätze erst 
vom 1. Oktober d. J. ab zur Anwendung. 

Der bisher besonders bestandene Aus- 
nahmetarif für Steinkohlen ete. vom 
Oberschlesischen Grubenbezirk nach den 
Stationen der Alt-Damm-Colberger Eisen- 
bahn vom 1. Januar 1891 (Theil I und II) 
tritt mit dem 25. d. Mts. ausser Kraft. 
Nur die im Theil II dieses Tarifes für 
die Stationen Gross:Christinenberg ent- 
haltenen Sätze bleiben noch bis Ende 
September d. J. in Kraft. 

Druckabzüge des Nachtrags IV können 
von den betheiligten Dienststellen un- 
entgeltlich bezogen werden. 

Breslau, den 16. Juli 1892. (1394) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch - Belgischer Güter - Verkehr. 
Am 1. August d. J. treten die Nach- 
träge II zu den Heften 1 und 2 des 
Deutsch-Belgischen Gütertarifs, Theil II, 
vom 1. August 1891 in Kraft. 

Dieselben enthalten ausser verschie- 
denen Aenderungen und Ergänzungen 
der allgemeinen Tarifvorschriften usw. 
insbesondere die Autnahme neuer Sta- 
tionen in die allgemeinen Tarifklassen 
und in die Ausnahmetarife, ferner einen 
Ausnahmetarif für mineralische Phos- 
phate und für Schwefelsäure in Kessel- 
wagen in Wagenladungen von 10000 kg 
von gewissen Belgischen nach einigen 
Deutschen Stationen, endlich Berichti- 
gungen. 

Sotern hiermit Frachterhöhungen ver- 
knüpft sind, treten solche erst am 1. No- 
vember d. J. in Kraft. 

Köln, den 21. Juli 1892. (1895) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Güterverkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Berlin, 
Breslau und Bromberg einerseits und 
Stationen der Braunschweigischen 
Landeseisenbahn andererseits. In dem 
oben bezeichneten Verkehre treten am 
25. d. Mts. für die Station Kohlfurt des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Berlin 
direkte Frachtsätze in Kraft. Ueber 
deren Höhe ertheilen die betheiligten 
Güter-Abfertigungsstellen und das Ver- 
kehrsbüreau der unterzeichneten Direk- 
tion Auskunft. 

Magdeburg, den 20. Juli 1892. (1396) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Russischer 
Grenzverkehr. Ausgabe eines Be- 
richtigungsblattes. Mit Gültig- 
keit von 1. August n. St. 1892 gelangt 
zum Tarife vom 1. Juli n. St. 1892 für 
den Oesterr.-Ungar.-Russischen Grenz- 
ee ein Berichtigungsblatt zur Aus- 

abe. 
. Dasselbe enthält Berichtigungen von 
Frachtsätzen und neue Frachtsätze für 
die Stationen: „Petrowitz“ der K.F.N.B. 
und „Eger“ der K. K. Oesterr. St. B. 

Exemplare dieses Berichtigungsblattes 
sind durch die betheiligten Verwaltun- 
gen und Dienststellen unentgeltlich zu 

eziehen. 

Wien, am 13. Juli 1892. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Inländischer Braunkohlen -‚Verkehr 
über Aussig bezw. Bodenbach. Ein- 
führung eines neuen Tarifes. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1892 


(1397) 


tritt ein neuer Tarif für den Braun- 
kohlenverkehr von Stationen der K. K. 
priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn und 
der K. K. Oesterr. Staatsbahnen nach 
den Stationen der 

K. K. priv. Böhm. Nordbahn, 

K.K. priv. Böhm. Kommerzialbahnen, 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 

K. K. priv. Südnordd. Verbindungs- 

bahn, 

Lokalbahn Reichenberg-Gablonz und 

der Lokalbahn Böhm.-Leipa-Niemes 
in Kraft, welcher gegenüber dem seit- 
herigen Tarife vom 1. August 1891 ge- 
änderte, bezw. theilweise erhöhte Fracht- 
sätze enthält. 

Exemplare dieses neuen Tarifes sind 
durch die betheilisten Verwaltungen 
und Dienststellen zum Preise von 80 kr. 
für das Stück zu bekommen. 

Teplitz, den 19. Juli 1892. 

Die Direktion 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn, 

im Namen der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Ma- 
schinen und Maschinentheile 
treten 14 Tage nach erfolgter Publika- 
tion im .Verordnungsblatt des K. K. 
Handelsministeriums für Eisenbahnen 
und Schifffahrt“ unter Berücksichtigung 
der in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Rückvergütungswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende des laufen- 
den Jahres in Kraft: 

Von Laube resp. 
Tetschen/Boden- 
bach-Landungsplatz 
und Aussig-Lan- 
dungsplatz nach 
Lieben Oe. N. W. B. 

ur 86. BG. 

Von Schönpriesen- 

Umschlag nach 
Lieben Oe. N. W.B. 

Sn Er ; 

Von Dresden- 
Elbkai nach 
Lieben Oe. N. W.B. 

a2 St4.59 @3 SI ICE 1008; 96 8 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 16. Juli 1892. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Verdinznngen. 

Auf Grund der in dem Deutschen Reichs- 
und Königlich Preussischen Staats-An- 
zeiger Nr. 49 für das Jahr 1892 veröf- 
fentlichten Bedingungen für die Bewer- 
bung um Arbeiten und Lieferungen soll 
in öffentlicher Ausschreibung die Anfer- 
tigung, Lieferung und Aufstellung eines 
Ueberladekrahns von 10000 kg Trag- 
fähigkeit für Bahnhof Danzig Ol. Thor 
verdungen werden. Verdingungsanschlag, 
Vertragsbedingungen und eineZeichnung 
sind gegen freie Einsendung von 1 .4, 
Bedingungen etc. ohne Zeichnung gegen 
freie Einsendung von 0,50 .4# in baar 
von uns zu beziehen. 

Die Angebote sind bis zum 3. August 
d. J, Vormittags 12 Uhr versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehen bei uns einzureichen. Die Eröft- 
nung und Verlesung der rechtzeitig ein- 
gegangenen Angebote wird in unserem 
Verwaltungsgebäude Zimmer 179 statt- 
finden. Der Zuschlag erfolgt 14 Tage 
nach dem Verdingungstermine. 

Bromberg, den 12. Juli 1892. (1400J) 

iKönigliche Eisenbahndirektion. 
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bei Aufgabe von 
5000 kg 10000 kg 
pro Frachtbrief und 
Wagen 


60% —_ 
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Auf Grund der in dem Deutschen 
Reichs- und Königlich Preussischen 
Staatsanzeiger Nr. 49 für das Jahr 1892 
veröffentlichten Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
soll in öffentlicher Ausschreibung die 
Anfertigung, Lieferung und Aufstellung 
einer Lokomotiv-Drehscheibe von 14,0667 
Meter Nutzlänge für Bahnhof Neuen- 
hagen verdungen werden. Verdingungs- 
anschlag, Vertragsbedingungen, Zusam- 
menstellung der Gewichte, Hauptabmes- 
sungen und Zeichnungen Blatt 1 sind 
gegen freie Einsendung von 1 .M von 
uns zu beziehen. Sollten auch die Kon- 
struktionszeichnungen Blatt 2 bis 10 ge- 
wünscht werden, so sind 5,50 „4 einzu- 
senden. 

Die Angebote sind bis zum 2. August 
d. J, Vormittags 12 Uhr versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehen, bei uns einzureichen. 

Die Eröffnung und Verlesung der 
rechtzeitig eingegangenen Angebote 
wird in unserem Verwaltungsgebäude 
Zimmer Nr. 179 stattfinden. 

Der Zuschlag erfolgt 14 Tage nach 
dem Verdingungstermin. 

Bromberg, den 15. Juli 1392. (1401) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verding von Feuerungsmaterialien. 
Die vom 1. September 1892 bis Ende 
Juni 1893 erforderlichen 

1000 t Lokomotivkoks und 
600 „ Schmelzkoks 

sollen in öffentlicher Ausschreibung 
verdungen werden. Bedingungen nebst 
dem zum Angebot zu benutzenden 
Formular liegen im diesseitigen Mate- 
rialienbüreau hier, Knochenhauerufer- 
strasse Nr. 1 zur Einsicht aus und kön- 
nen auch von demselben gegen porto- 
bezw. bestellgeldfreie Einsendung von 
30 4% bezogen werden. \ 

Die Eröffnung der Angebote findet im 
vorbezeichneten Büreau 

am 29. Juli 1899, Vormittags 

le Uhr; 
statt. 

Der Zuschlag 
16. August 189. 

Magdeburg, den 15. Juli 1892. (1402) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Oeffentliche Verdingung. Es soll die 
Lieferung von: 3 

1. 7 Stück vierachsigen Schnellzug- 

lokomotiven mit Tendern, in 2 
Loosen, oder 9 Stück drei- 
achsigen Personenzuglokomoti- 
ven mit Tendern, in 2 Loosen, 
2. 4Stück dreiachsigen Personen- 
zug-Tenderlokomotiven, 
3. 1Stück dreiachsige Tenderloko- 
motive mit 5 t Raddruck, 
4. 8Stück zweiachsigen Personen- 
wagen I/II. Kl. mit Mittelgang, 
5. 4Stück zweiachsigen Personen- 
6 


erfolgt bis zum 


wagen II./III. Kl. mit Seitengang, 
18 Stück zweiachsigen Personen- 
wagen III. K]. mit Mittelgang, 
7. 6 Stück zweiachsigen Personen- 
zug-Gepäckwagen, 
8 2 Stück zweiachsigen Plattform- 
wagen, 
9. 78 StückNormal-Wagenradsätzen, 
10. 152 Stück Wagentragfedern, 
11. 1% Stück Wagenspiralfedern 
unter Zugrundelegung der im Deutschen 
Reichs- und Königlich Preussischen 
Staatsanzeiger Nr. 49 vom 25. Februar 
1892 veröffentlichten „Bedingungen für 
die Bewerbung um Arbeiten und Liefe- 
rungen“ im Wege der öffentlichen Ver- 
dingung vergeben werden. 
Die Lieferungsbedingungen und Zeich- 


I — 


nungen liegen im Zimmer 14a unseres 
Verwaltungsgebäudes hierselbst, König- 
strasse, in den Geschäftsstunden zur 
Einsicht aus und können auch von uns 
gegen Erstattung der Herstellungskosten 
von je 2 .// zu lfd. Nr. 1 bis 3, jel1l 4 
zu lfd. Nr. 4 bis 8, je 2 „4 zu lfd. Nr. 9 
und je 1 .% zu lfd. Nr. 10 und 11 durch 
die Post unfrankirt bezogen werden. 

Angebote auf die Lieferung sind bis 
zum 8 Augustd.J., Vormittags 
11 Uhr, auf vorgeschriebenem Ange- 
botformular, versiegelt und auf dem 
Umschlag mit der im Angebotformular 
angegebenen Autschrift an uns einzu- 
reichen. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Altona, den 16. Juli 1892. (1403) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Vom 1. September 1892 bis 31. August 
1893 sind im ganzen zu liefern: 4 

ca. 260000 kg raffinirtes Rüböl, 

„ 230000 „ rohes dergl. und 
‚ 400000 „ Mineralschmieröl 

und zwar: 
ca. 180000 kg Sommeröl und 
„ 220000 „ Winteröl. 

Die Angebote sind versiegelt mit der 
Aufschrift: „Angebot auf Liefe- 
rung von Rüböl und Mineral- 
schmieröl“ bis spätestens am 8. Au- 
gust d. J, Abends 6 Uhr an die 
unterzeichnete Königliche Generaldirek- 
tion portofrei einzusenden. Die Eröft- 
nung der Angebote findet am 9. August, 
Vorm. 10 Uhr im Sitzungszimmer der 
Königlichen Generaldirektion in Gegen- 
wart etwa erschienener Anbieter statt. 

Die Anbieter bleiben bis zum 31. Au- 
gust d. J. an ihre Gebote gebunden und 
haben dieselben, falls bis dahin Benach- 
richtigung nicht erfolgt, als abgelehnt 
zu betrachten. 

Die Lieferungsbedingungen nebst An- 
gebotsformulare können von der Maga- 
zin-Hauptverwaltung in Chemnitz be- 
zogen werden. 

Dresden, am 17. Juli 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


3. Verkauf von Altmaterialien. 

Verkauf von alten Werkstattsmate- 
rialien. Nachbezeichnete, in den dies- 
seitigen Hauptwerkstätten zu Buckau, 
Stendal, Halberstadt, Potsdam, Berlin 
und Braunschweig angesammelten alten 
Werkstattsmaterialien als: 

Achswellen, Komposition aus Blei 
und Zink, Dreh- und Bohrspähne 
von Antimonlegirungen, Eisen, Stahl, 
Kupfer, Roth- und Messingguss und 
von Roth- und Weissguss, ferner 
Eisenblech, Eisendraht, Feilen und 
Raspeln, Federstahl, Gekrätze von 
Roth- und Weissguss, Glasbruch, 
Gummi, Gusseisen — verbranntes 
und unverbranntes —, Kupfer, Mes- 
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sing, Metallkehricht, Radgestelle, 
Radreifen, Radsterne, Scheibenräder, 
Roststäbe, Rothguss und Messing, 
Schienen und Zungenenden, Schleif- 
steine, Schrot von Schweiss- und 
Flusseisen, eiserne Siederohre und 
Abschnitte von solchen, Weichen- 
zungen, Zink und Zinkblech, Ab- 
fälle von Packleinen, Gardinen, Lei- 
nen, Plüsch ete. sowie Packfässer 
und Kreissägenblätter 

sollen im Wege des schriftlichen Ange- 

botsverfahrens verkauft werden. 

Die Verdingungsunterlagen liegen im 
diesseitigen Materialienbüreau hier, 
Knochenhaueruferstrasse Nr. 1 zur Ein- 
sicht aus und können auch von demsel- 
ben gegen porto- bezw. bestellgeldfreie 
Einsendung von 60 A bezogen werden. 

Die Eröffnung der Angebote findet im 
genannten Büreau 

am 9. August 189%, 
Vormittags 10 Uhr 
statt. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 28. Au- 
gust 189. 

Magdeburg, den 18. Juli 1892. (1405) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
5 i BRESER 


Eisenbahn- 


Schlösser 
in allen Sorten, 
genau nach 


m Zeichnung, 

ID, ‚aus. bestem 

iD) < Schmiedeeisen, 

mL Federn ia 
D 


aus Ia Stahl . 
liefern billigst Mei 
Zippmann 2° eo) 


(‘erın & Furthmann, 
Düsseldorf. 


Eine Zuckerfabrik in Thü- 
ringen sucht einen Loko- 
motivführer. Der Rangir- 
dienst dauert vom 1.‘Sep- 
tember bis1.Februar, und 
könnte von einem noch 
rüstigen pensionirten Füh- 
rer recht gut versehen 
werden. Gefl. Meldungen 
unter Z. C. 765 an die 
Exped. dieses Blattes. 


You: Anhaltische Bauschule Zerbst „ri 


Bauhandwerker, Tischler, Steinmetzen, sowie Fachschule f. Eisenb.-, Strassen- u. Wasserbautechniker. 


Sa) prüfung v. Staats-Prüfungs-Commiss. Kostenfreie Ausk. durch die Direction. 


Flaggen“: 


Reineeke’s Fahnenfabrik, Hannover, 


und 


Verlegt und herausgegepen von dem Verein Deutscher Kısenbahn-Verwaltungen. u j 
Verantwortlicher Redactenr: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W, (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). _ Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3, — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


N" 38. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2, Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhot- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich & Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W,) 

einzusenden. 


Preis 


1892. 


Anzeigen: 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 


Manuscripte 


an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


einzusenden. 
für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co,BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 27. Juli 1892. 


Dieser Nummer liegt Nr. 14 des „Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Inhalt: 


der Abfertisungsbefugnissevon 
Stationen. 
Projekt Pritzwalk-Parchim. 
Bezirks-Eisenbahnrath für den 
Eisenb.-Dir.-Bez. Hannover. 
Gernrode-Harzgeroder Eisenb. 
Rhene-Diemelthal-Eisenbahn. 


Die vertragsmässige Festle- | 
gung der Eisenbahntarife. 


Vereinsmittheilungen: 
Rundschreiben. 


Aus dem Deutschen Reich: 


Thätigkeit der Abrechnungsstelle 
des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen zu Berlin 
vom 1. April 1891 bis 31. März 
dieses Jahres. 

Güterbewegung auf den Deut- 
schen Eisenbahnen. 

Tarifermässigungen. 

Eröffnungen und Erweiterung 


Belgien. 
Buffetzüge. 


Eisenbahnfachwissenschaftliche 
Vorlesungen. 

Barmer Strassenbahn. 

Remscheider Strassenbahn. 


Bahnamtl. Aufbewahrungsstellen | 
f.Handgepäck imD.-B. Breslau. | 


Neue Eisenbahnverbindung mit | 


Elektr. Strassenbahn in Breslau. 
Deutschlands Handelsverkehr im 
Jahre 1891. 
Aus der Schweiz: 
Berner Oberlandbahnen. 
Nordostbahn. 
Eisenbahn-Haftpflicht. 
Aus Frankreich: 
Die strategischen Linien der 
Südfrankreichbahn. 
Verlängerung d. Moulineauxlinie. 


Eisenbahnbauten im Jahre 1893. 


Aus Afrika: 
Algerien. Marokko. 
Aegypten. Deutsch-Ostafrika. 


| Aus Nordamerika: 
Ein schwerer Unfall auf der 
Pennsylvaniabahn. 
Eisenbahnbauten im Jahre 1892. 
Die Western Newyork u. Penn- 
sylvaniabahn. 
Urtheile des Reichsgerichts: 
Erkenntniss vom 26/11. 1891. 
| Bücherschau: 
Jahrbuch d. Berl. Börse 1892/93. 
' Brockhaus’ Konversationslexikon. 
| Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Verkehrsstörungen. 
2. Güterverkehr. 
' 3. Verdingungen. 
| Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Die vertragsmässige Festlegung der Eisenbahntarife. 


Wie wir der politischen Tagespresse entnehmen, hat der | 
Deutsche Landwirthschaftsrath an den Reichskanzler und an | 


die Bundesregierungen eine Eingabe gerichtet, in welcher das 
Ansinnen gestellt wird, es möge „als Korrelat zu den in den 
Handelsverträgen festgesetzten Zollsätzen“ eine „Festlegung 
der Eisenbahntarife und der Tarife auf den grossen Wasser- 
strassen durch besondere Konventionen zwischen den durch 
Handelsverträge verbündeten Staaten“ erstrebt werden. 

Zur Begründung wird folgendes angeführt: 

„In den abgeschlossenen andelsverträgen sind bereits 
Bestimmungen getroffen, welche die gleiche Behandlung der 
Angehörigen der vertragschliessenden Länder bei der Beförde- 
rung von Eisenbahnfrachtgütern sicher zu stellen suchen. Die 
getroffenen Bestimmungen sollen die Bew IRRZE geheimer 
Refaktien und Frachtbegünstigungen unmöglich machen. Ab- 
gesehen davon, dass selbst dies, wie gewisse Erfahrungen ge- 
zeigt haben, durch die Bestimmungen der Handelsverträge 
er s sichergestellt ist, so haben dieselben im Hinblick 
auf die 
Werth. Die Deutsche Landwirthschaft exportirt Getreide gar 
nicht, Vieh nur in sehr geringem Umfang und nach Ländern, 
aus denen Deutschland selbst landwirthschaftliche Produkte 
nicht bezieht. Die Zusage gleicher Behandlung bei der Ver- 
frachtung hat daher wohl für die Industrie, nicht aber für die 
Landwirthschaft Bedeutung. Für diese ist es dagegen von 
der grössten Bedeutung, dass die Möglichkeit der Her- 


ufuhr landwirthschaftlicher Produkte auch keinen | 


absetzung der Frachttarife für 
rodukte der Landwirthschaft 
Handelsverträge 


auer der 


die Massen- 
während der 
ausgeschlossen 


werde. Durch eine einzige Tarifmaassnahme in einem der 
konkurrirenden Staaten können die bestehenden Zollsätze ge- 


radezu illusorisch gemacht werden. 


Dass solche Maassnahmen 


möglich sind und unter Umständen zur Beförderung des Ex- 


ortes getroffen werden, 


hat 


das Vorgehen verschiedener 


taaten zu verschiedenen Zeiten gelehrt; es genügt, auf 


die fortgesetzten 
den Russischen 
Begünstigungen 
bewerkstelligenden 
um die Möglichkeit 
darzuthun. 


Bahnen 
der den 


der 


Frachtherabsetzungen 
und 
Güterverkehr 
Dampfschiffsgesellschaften 
Lahmlegung 
Handelsvertragskonventionen, welche 


für Getreide auf 
eigenthümlichen 
auf der Donau 
hinzuweisen, 
Zollschutzes 
eine Bin- 


auf die 


des 


dung der Zollsätze auf die Dauer einer Reihe von Jahren 
bedingen, erfordern daher als Korrelat eine gleichzeitige Fest- 


legung der Frachttarife. 


Mindestens sollte, soweit die Staats- 


regierungen in der Lage sind, auf die Tarifmaassnahmen der 
Eisenbahn- und Dampfschiffsgesellschaften Einfluss zu nehmen, 
Vorsorge getroffen werden, dass nicht plötzliche, die Verkehrs- 
beziehungen der betreffenden Länder völlig alterirende Tarif- 
maassnahmen angeordnet werden, ohne dass eine Verständi- 


ung mit den 
inen Ausbau der 


nach dieser Richtung hin 


ertragsländern 
andelsvertrags- 


stattgefunden hätte. 
bmachungen 
laubt der Deutsche Land- 


vorher 


wirthschaftsrath den hohen verbündeten Regierungen auf das 


 Angelegentlichste empfehlen zu sollen.“ 


Hiermit ist ein grosses Wort gelassen ausgesprochen. 
So zweifellos es ist, dass die Eisenbahntarife auf die wirth- 
schaftlichen Beziehungen zum Auslande von grösstem Ein- 
flusse sind und vielfach weit einschneidender wirken, als alle 
Zollmaassnahmen: ebenso klar muss es selbst einem Laien 


sein, dass nicht leicht ein Staat sich dazu verstehen wird, 


sich in Eisenbahntariffragen weitere Beschränkungen aufzu- 
erlegen, als dies in den Handelsverträgen und durch das 
— noch immer nicht ratifizirte — Uebereinkommen über den 
internationalen Eisenbahn-Frachtverkehr geschehen ist. Ob 
das Ausland insbesondere gewillt sein wird, sich in dieser 
Hinsicht zu Gunsten der Deutschen Landwirthschaft vertrags- 
mässig zu binden und ob man Deutscherseits geneigt wäre, 
entsprechende Gegenzugeständnisse zu machen, ohne welche 
ohnehin an die Erreichung jenes Zweckes nicht gedacht wer- 
den könnte, müssen wir sehr bezweifeln. 

Wenn es sich deshalb auch im allgemeinen unserer 
Kenntniss entzieht, welchen Standpunkt man an maassgeben- 
der Stelle den hervorgetretenen Wünschen der Deutschen 
Landwirthschaft gegenüber einnehmen wird, so dürfte doch 
soviel sicher sein, dass die Erfüllung zum mindesten noch in 
weiter und ungewisser Ferne steht. 

Auch im Schoosse des Deutschen Landwirthschaftsraths 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2666 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Ent- 
scheidung in einem Streitfalle (abgesandt am 22. d. Mts.). 

Nr. 2694 vom 21. d. Mts. 
reiseverkehr betheiligten Verwaltungen, welche Ausgabestellen 
errichtet haben, betreffend den Vereinsreiseverkehr (abgesandt 
am 292. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Thätigkeit der Abrechnungsstelle des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen zu Berlin in der Zeit vom 1. April 1891 
bis 31. März d. J. 


Innerhalb des vorbezeichneten Zeitraums wurden 128 358 
Forderungs- und Schuldposten (gegen 124938 Posten im Vor- 
jahre) verrechnet, und zwar: in Deutscher Währung 111513, in 
Oesterreichischer Währung (Noten) 9708, desgl. in Gold 495, 
desgl. in Silber 4, in Russischer Währung (Noten) 2195, in 
Frankenwährung (Gold) 3079, desgl. ohne nähere Bezeichnung 
ob Gold oder Silber 1434. 

Der Gesammtbetrag der im Rechnungsjahre 1891/92 an- 

emeldeten und verrechneten Posten belief sich in Deutscher 

ährung auf 252 632279 “4, in Oesterreichischer Währung und 
zwar: Noten auf 14910512 fl., Gold auf 73795 fl. und Silber 
auf 16534 fl., in Russischer Währung (Noten) auf 1756181 R., 
in Frankenwährung (Gold) auf 9763934 Fres., desgl. ohne 
nähere Bezeichnung ob Gold oder Silber auf 1329592 Fres. 

Die angemeldeten Posten und Summen sind durch Be- 
eleichung von 128358 auf 4109 Posten gegen 124938 und 4198 

osten im Vorjahre verringert worden. 

Die zur Verrechnung angemeldeten Gesammtsummen 
aller Währungen betrugen 290543 030 .#, während die schliess- 
lich baar gezahlten Beträge zusammen 139022162 .« aus- 
machten. 

In dem gleichen Zeitraum des Vorjahres betrug die zur 
Verrechnung angemeldete Geldsumme aller Währungen 
280 625411 .& und die Summe der baar gezahlten Beträge 
127 741499 A 

Das Verhältniss der Gesammtsumme aller angemeldeten 
Beträge zur Gesammtsumme der baar gezahlten Saldi gestal- 
tete sich wie 1 : 0,48 gegen 1: 0,46 im Vorjahre. 

Da die angemeldeten und verrechneten Posten durch 
Begleichung auf 4109 gezahlte Posten verringert worden sind, 
so wurden durch je eine Zahlung 20,13 (im Vorjahre 
19,46) Forderungen beglichen, während das Verkalit 
rücksichtlich der Deutschen Währung allein (bei 73689 
Forderungs posten, welche durch Begleichung auf 1761 ge- 
zah 1 te Posten aa wurden) Ee wie 1: 41,84 (im Vor- 
jahre wie 1 : 40,12) stellt. 


600 


' in vielen Richtungen nachgekommen. 


an sämmtliche am Vereins- | 


scheint man sich über den praktischen Erfolg des Antrages 
keinen allzu weitgehenden Hoffnungen hingegeben zu haben- 
Nach dem uns vorliegenden stenographischen Bericht über die 
in der Zeit vom 7./12. März d. J. stattgehabten Verhandlungen 
dieser Körperschaft hat ein Redner, welcher für die der 
erwähnten Eingabe zu Grunde liegende und einstimmig ange- 
nommene Resolution warm eingetreten ist, doch seine Zweifel 
darüber ausgesprochen, ob ein solcher Beschluss einen effek- 
tiven Erfolg haben wird. Wie wir seinen Ausführungen ent- 
nehmen, ist beinahe derselbe Beschluss, nur mit anderen 
Worten, vor 2 Jahren auf dem internationalen landwirth- 
schaftlichen Kongress in Wien gefasst worden, und zwar im 
Zusammenhange mit der vom Kongress gewünschten Schaffung 
einer mitteleuropäischen Zollunion. Durch den inzwischen 
erfolgten Abschluss der Handelsverträge ist diesen Wünschen 
Unseres Erachtens 
stellen diese Verträge unter Anderem auch das zum Schutze 
der Landwirthschaft zur Zeit Erreichbare dar. Und man darf 
überzeugt sein, dass unsere Regierung nichts versäumen wird, 
um auf Grund der bestehenden Verträge Benachtheiligungen 
der Deutschen Produktion, insbesondere auch der Landwirth- 
schaft, möglichst zu verhüten. 2 


Güterbewegung auf den Deutschen Eisenbahnen. 


Nach der im Ministerium der öffentlichen Arbeiten be- 
arbeiteten Statistik der Güterbewegung auf den Deutschen 


| Eisenbahnen stellte sich in den letzten beiden Jahren der 


Gesammtverkehr wie folgt: 


1891 1890 
Tonnen 

Berördert wurden! wa TE rrer 159493 531 | 151 681 437 
Hiervon entfielen auf den Verkehr 

im Inlande . en Re 134 406 629 | 128 364 392 

mitıdemi Auslande,r 2 Er 25 086 902 | 23 317 045 
Von dem Inlandsverkehr blieben im 

Lokalverkehr der einzelnen Ver- 

kehrsbezirke . re 54175379 | 51215 355 
und wurden im gegenseitigen Aus- 

tausche der Verkehrsbezirke be- 

fördert 2 be DRS Ne 80 231250 | 77149 037 
Vom Auslandsverkehr kamen: 

auf den direkten Verkehr zwischen 

Deutschland und dem Auslande 23 110939 | 21270 302 
auf die Durchfuhr von Ausland 
zu Ausland. 2 ee 1 975 963 2.046 743 
Aus Deutschland ausgeführt wurden 11947834 , 11031192 
Nach Deutschland eingeführt wurden 11 163 105 | 10239 110 
| 
Tarifermässigungen. 


Der Verein zur Wahrung der gemeinsamen wirthschaft- 
lichen Interessen in Rheinland und Westfalen hat die Frage 
der Ausdehnung der Ausnahmetarife für Düngemittel, Erden, 
Kartoffeln und Rüben auf Steinkohlen, Koks, Erze usw. unter 
leichzeitiger Einführung weitergehender Frachtermässigungen 
ür Eisenerze gegenwärtig wieder aufgenommen und in einer 
eingehend begründeten Eingabe an den Präsidenten des Preus- 
sischen Staatsministeriums, Staatsminister Grafen zu Eulen- 
burg, gebeten, dem Gutachten des Landes-Eisenbahnrathes 
nunmehr baldigst Folge zu geben. 

In zweiter Linie wendet sich der Verein gegen das im 
Jahre 1878 eingeführte Stückgutsystem. Nach Ensioht des 
Vereins liegt es in Bezug auf den Stückgutverkehr in der 
Billigkeit, dass die in Mengen von mindestens 2 t gleichzeitig 
zur Aufgabe gebrachten Stückgüter dem Satze des Ausnahme- 
tarifs für Stückgüter unterworfen werden. Die Eingabe schliesst: 
‚Die Tarifermässigungen, welche wir in den Ausführungen für 
Massengüter sowohl als für Stückgüter beantragen, sind für 
die Deutsche Industrie eine Lebensfrage. Seit einem Jahre 
zeigt das Deutsche Wirthschaftsleben aus den verschiedensten 
Gründen, vor allem aber infolge der Belastung mit Abgaben, 
die aus der sozialpolitischen Gesetzgebung herrühren, eine ab- 
steigende Tendenz, der gegenüber die seit einigen Wochen 
bemerkbare kleine Besserung kaum von Belang ist. Wett- 
bewerbsfähig mit dem Auslande zu bleiben und rlem Arbeiter 
einen auskömmlichen Lohn zu sichern, sind wir nur dann im- 


stande, wenn die Frage der Frachtermässigun 


unseres Vereins, welcher sämmtlicheIndustriezweige der gewerb- 
reichen Provinzen Rheinland und Westfalen umfasst, 


verringern wird, wenn wie bisher die allgemeine Finanzver- 
waltung des Staates den grössten Theil der Eisenbahnüber- 
schüsse für sich in Anspruch nimmt und dieselben nicht in 


erster Linie der wirthschaftlichen Ausgestaltung unseres Vater- 


landes dienen lässt.“ 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Oldenburgische Staatseisenbahn. 
1. August d.J. ab wird die Haltestelle Brokstreek für den 
Güterverkehr in Wagenladungen zugelassen. 

Direktionsbezirk Bromberg. Die bisher nur 
zur Abfertigung von Wagenladungs-Gütern befugte Haltestelle 
Stempuchowo wird 
gut- und Eilgut-Verkehr eröffnet werden. 

Direktionsbezirk Köln (rechtsrhein.). Am 
1. August d.J. wird die an der Bahnstrecke Betzdorf-Dillenburg 
belegene Haltestelle Würgendort für den Personenverkehr 
eröffnet werden. 


Projekt Pritzwalk-Parchim. 


Der Stadtgemeinde Pritzwalk, welcher die Genehmigung 
zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn von 
Pritzwalk nach Pudlitz ertheilt wurde, ist gestattet worden, 
die Vorarbeiten auf eine Fortsetzung der Bahn von Pudlitz 
nach der Landesgrenze in der Richtung auf Parchim zu er- 
strecken. 


Bezirks-Eisenbahnrath für den Eisenbahn-Direktionsbezirk 
Hannover. 


In der am 21. Juni d. J. in Hannover abgehaltenen 
Sitzung wurde von dem Generaldirektor Haarmann in Osna- 
brück der folgende Antrag eingebracht: „Der Bezirks-Eisen- 
bahnrath wolle befürworten, dass die Anschlussverbindungen 
über Rheine zwischen den Strecken der Rechtsrheinischen und 
Hannoverschen Eisenbahn in der Richtung eine Verbesserung 
erfahren, dass die zur Zeit bestehenden Aufenthaltszeiten 
zwischen den in Rheine eintreffenden und von dort aus nach 
verschiedenen Richtungen anschliessenden Zügen nach Mög- 
lichkeit verkürzt werden.“ Nach eingehender Berathung und 
nachdem die Königliche Eisenbahndirektion Hannover zuge- 
Ace die Angelegenheit im Auge behalten zu wollen, ver- 
zichtete der Antragsteller auf eine Durchberathung der ein- 
zelnen Anträge und eine Abstimmung. Eine weitere Erörte- 
Be in der Vollversammlung wurde nicht für erforderlich ge- 
alten. 


Die Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn 


hat im Betriebsjahre 1891/92 eine Einnahme von 140046 % und 
einen Ueberschuss von 38946 „4 erzielt. Nach Ausstattung 
des Reservefonds mit 10000 „4 soll eine Dividende von 4!/o% 
mit 27000 4 auf die Vorzugsaktien vertheilt werden. 


Rhene-Diemelthal-Eisenbahn. 


Dem Geschäftsberichte der Verwaltung der von Brede- 
lar nach Martenberg führenden, 11 km langen, schmalspurigen 
ee  Eenbehn entnehmen wir nachstehende An- 
gaben: 

Im Betriebsjahre 1891/92 wurden auf der nur dem Güter- 
verkehre dienenden Bahn 36 t Eilstückgut und 697 t Fracht- 
stückgut, davon 516 t zu gewöhnlichen Frachtsätzen und 180 t 
zu een Frachtsätzen, ferner 68103 t Wagenladungs- 

Sr auf durchschnittlich 9,06 km, mithin 623654 tkm, be- 
ördert. 

Die Einnahme hierfür betrug 33792 44 oder für das 
Tonnenkilometer 0,05 4 und für die Tonne 0,49 M, 

Der Güterverkehr hat gegen das Vorjahr um rund 4300 t 
abgenommen. 

Das Anlagekapital bezifferte sich am Schlusse des Be- 
richtsjahres ai 751923 44 Die Einnahmen beliefen sich aus 
dem Güterverkehr auf 34294 4 und die Gesammteinnahmen 
auf 35622 4 Nach Abzug der Ausgaben in Höhe von 32959 4. 
ergab sich ein Ueberschuss von 2663 4 Hiervon sind 788 
zu satzungsmässigen Rücklagen in den Reserve- und Erneue- 
rundstonds und 47 4 zur Zahlung der Eisenbahnsteuer ver- 
wendet, während der Rest von 1828 4 unter die Interessenten 
vertheilt worden ist. 


Neue Eisenbahnverbindung mit Belgien. 


Aus Brüssel wird der „V. Ztg.“ berichtet: Infolge An- 
trages des Belgischen Eisenbahnministeriums hat der Arbeits- 


nicht länger | 
vertagt, sondern thunlichst bald einer glück ichen Lösung | 
entgegengeführt wird. Mit Einstimmigkeit ist der Ausschuss | 


er An- | 
sicht, dass die besten Nährquellen des Landes unterbunden | 
werden und die Steuerkraft sich in verhängnissvollster Weise 


am 1. August d. J. auch für den Stück- 
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minister die erforderlichen Vorarbeiten angeordnet, um die 
Eisenbahnlinie Tirlemont-Tongres bis nach Bleyberg zu ver- 
längern. Diese Verlängerung ist vom internationalen Gesichts - 
punkte aus sehr wichtig, da sie gestattet, den Postdienst zwi- 
schen Norddeutschland und England wesentlich zu beschleu- 
nigen. Auch für die Beziehungen zwischen England und dem 
Orient bietet diese neue Linie Östende-Tirlemont-Tongres-Bley- 
berg wesentliche Abkürzung dar. 


Buffetzüge. 


Die Anerkennung, welche die Einstellung der neuen vier- 
achsigen Personenwagen in die Tagesschnellzüge Berlin-Hildes- 
heim-Köln und Berlin-Nordhausen-Frankfurt a/M. allgemein 


‚ findet, hat die Staatseisenbahn-Verwaltung zu dem Entschlusse 
n , geführt, auch die Tagesschnellzüge der übrigen Linien nach 
om | 


und nach mit derartigen Wagen auszurüsten. Die Wagen sind 
bereits zu einem grossen Theile in Auftrag gegeben und ihre 
Anlieferung dürfte mit Beginn der nächsten Winterfahrplan- 
Periode nach und nach erfolgen. Die innere Einrichtung der 
neuen Wagen wird zum Theil eine von den bisher eingeführten 
abweichende sein. Die letzteren haben bekanntlich einen 
durchlaufenden Gang an der einen Seite, der neben dem Vor- 
theil, den Fahrgästen die Möglichkeit einiger Bewegung zu 
gestatten, denselben die Annehmlichkeit bietet, sich in inter- 
essanteren Gegenden an der Landschaft zu erfreuen. Versuchs- 
weise sollen auch Wagen mit einem Mittelgange und Sitz- 
plätzen zu beiden Seiten eingestellt werden. 

Gleichwie die Schnellzüge 31/82 der Strecke Berlin (Pots- 
damer Bahnhof) - Magdeburg - Hildesheim - Köln, so sind seit 
einiger Zeit auch die auf der Linie Berlin (Stadtbahn)-Belzig- 
Güsten-Nordhausen-Bebra-Frankfurt a/M. verkehrenden Tages- 
schnellzüge Nr. 51/52 mit neuen vierachsigen Personenwagen 
I. und Il. Klasse ausgerüstet, die durch Seitengänge und 
Brücken mit einander verbunden sind, einen Buffetraum mit 
sich führen und im übrigen dieselben Annehmlichkeiten bieten, 
wie die Berlin-Kölner Züge. 


Bahnamtliche Aufbewahrungsstellen für Handgepäck 
im Direktionsbezirk Breslau. 

Vom 1. August d. J. ab können bei den bahnamtlichen 
Aufbewahrungsstellen für Handgepäck in Breslau (Oberschle- 
sischer und Öderthorbahnhof), Tattowitz, Glatz und Posen 
auch solche zur Aufbewahrung geeignete Gegenstände nieder- 
:elegt werden, welche diesen Dienststellen für Reisende durch 

eschäfte, Dienstmänner und andere Mittelspersonen zur Auf- 
bewahrung übersandt werden. Die Aufbewahrung findet unter 
den für die Aufbewahrung von Handgepäck geltenden Bedin- 
zuUen mit der Maassgabe statt, dass die Niederlegung der 

egenstände unter Abgabe der Hälfte einer Firmengeschäfts- 
bezw. Visitenkarte oder seitens der Dienstmänner unter Ab- 
gabe einer mit ihrer Dienstmannsnummer versehenen Marke 
zu geschehen hat. Die Aushändigung der Gegenstände erfolgt 
gegen Vorzeigung und Ablieferung der zweiten Hälfte der 
Firmengeschätts- bezw. Visitenkarte, oder einer Marke, welche 
der Reisende sich von dem betreffenden Dienstmann hat be- 
händigen lassen und gegen Entrichtung der Gebühren, und 
zwar ohne Prüfung der Legitimation des Inhabers der zweiten 
Hälfte der Firmengeschäfts- oder Visitenkarte bezw. der 
Dienstmannsmarke. 


Eisenbahnfachwissenschaftliche Vorlesungen. 

Im Winterhalbjahr 1892'93 werden an der Berliner Uni- 
versität die Herren Geheimer Ober - Regierungsrath Gleim 
über Preussisches Eisenbahnrecht und Geheimer Ober - Bau- 
ar OÖberbeck über Betrieb der Eisenbahnen Vorlesungen 

alten. 


Barmer Strassenbahn. 
Das am 30. Juni d. J. abgeschlossene Betriebsjahr 1891/92 
ergab eine Gesammteinnahme von 708831 Fres. gegen 685 341 
Frances im Vorjahre, mithin ein Mehr von 23490 F'res. 


Remscheider Strassenbahn. 
Der Union - Elektrizitätsgesellschaft in Berlin, System 
Thomson-Houston, ist die Ausführung der elektrischen Strassen- 
bahn in Remscheid übertragen worden. 


Elektrische Strassenbahn in Breslau. 

Die Eintragung der unter dieser Firma errichteten 
Aktiengesellschaft in das Gesellschaftsregister des Breslauer 
Amtsgerichts ist nunmehr erfolgt. Das Grundkapital der Ge- 
sellschaft beträgt 3 150000 


Deutschlands Handelsverkehr im Jahre 1891. 
Ueber unseren Aussenhandel in den wichtigsten Eisen- 
fabrikaten entnehmen wir dem Dezemberheft 1891 der „Monats- 
hefte zur Statistik des Deutschen Reichs“ das Folgende: 


Im Jahre 1891 betrug die Ausfuhr u.a. an Eck- und 
Winkeleisen 74689 t (gegen das Vorjahr + 22770 t), an Eisen- 
bahnlaschen, eisernen Schwellen usw. 59098 (+ 22628) t, an 
Eisenbahnschienen 141477 (10639) t, an Federn, Achsen, Rädern, 
Puffern usw. zu Eisenbahnwagen 33369 (+ 4254) t, an Brücken- 
und Brückenbestandtheilen 6555 (+ 40) t, an Drahtstiften usw. 
49 709 (+ 8669) t, an Lokomotiven und deren Bestandtheilen 
4197 (— 919) t, an schmiedeeisernen Dampfkesseln 1887 
(— 232) t und an Eisenbahnfahrzeugen 2302 (+ 1273) Stück. 

Die Einfuhr bleibt in den meisten Eisenfabrikaten be- 
trächtlich hinter der Ausfuhr zurück. Es wurden eingeführt 
Eisenbahnschienen 15 774 (+ 9516) t, Federn, Achsen, Räder, 
Puffer usw. zu Eisenbahnwagen 2692 (— 1730) t, Lokomotiven 
und Lokomobilen oder Theile davon 3245 (+ 524) t und Eisen- 
bahnfahrzeuge 428 (+ 42) Stück. 


Aus der Schweiz. 
Berner Oberlandbahnen. 


Der Geschäftsbericht dieser Bahnen bemerkt, dass aus 
dem Ergebniss des letzten Jahres eine Dividende nicht aus- 
gerichtet werden könne. 285791,12 Fres. Einnahmen stehen 
185 231,66 Fres. Betriebsausgaben gegenüber. Der verbleibende 
Ueberschuss von 100559,46 Fres. wird durch Zinse, Einlagen 
in den Erneuerungs- und den Reservefonds und Abschreibungen 
bis auf 31579,71 Fres. aufgebraucht, welche letztere Summe 
der Verwaltungsrath auf neue ne vortragen will. Auf 
eine Besserung der finanziellen Lage dieser Bahn kann erst 
dann gerechnet werden, wenn die verschiedenen, noch im Bau 
begriffenen Anschlussbahnen dem Betriebe übergeben und in 
den direkten Verkehr einbezogen worden sind. 


Nordostbahn. 


In Ergänzung unserer in Nr. 54 S. 564 d. Ztg. gebrachten 
Mittheilungen aus dem Geschäftsberichte für das Jahr 1891 
theilen wir noch mit, dass gegenüber den Betriebskosten 
von 1890 die Kosten für das Bahnkilometer gewachsen sind um 
7 Fres. für die allgemeine Verwaltung, 355 Fres. für Unterhalt 
und Aufsicht der Bahn, 551 Fres. für Expeditions- und Zug- 
dienst, 569 Fres. für Fahrdienst und 1557 Frcs. für verschiedene 
Ausgaben. Die Faktoren, welche bei dieser Vermehrung der 
Betriebskosten wohl die intensivsten Wirkungen äussern, sind 
einerseits das Eidgenössische Ruhegesetz, andererseits die Ein- 
legung einer beträchtlichen Anzahl neuer Züge. Einen für die 
nächsten Betriebsjahre nicht mehr zu unterschätzenden Aus- 
gabeposten werden die projektirten Bahnhofsumbauten und 

rweiterungen in Schaffhausen, Winterthur, Zürich, Altstetten, 
Koblenz und Zug bringen, abgesehen von den neuen Anlagen 
in Basel und Luzern, wobei auch der Nordostbahn eine ziem- 
lich starke finanzielle Betheilisung zufallen wird. Nach dem 
Voranschlag der Direktion belaufen sich die Kosten der sechs 
ersten Projekte auf 9041000 Fres. 


Eisenbahn - Haftpflicht. 


Eine interessante Entscheidung hat das Bundesgericht 
efällt. Ein Eisenbahnangestellter hatte beim Ueberschreiten 
er Bahngeleise einen Unfall erlitten. Die Centralbahn bestritt 

die Haftpflicht, da der Angestellte den Unfall selbst verschuldet 
habe. Das Bundesgericht entschied indessen, dass der Unfall 
nicht als selbstverschuldet zu betrachten sei und liess sich da- 
bei von folgenden Gründen leiten: Von Bahnbediensteten kann 
nicht das gleiche Verhalten gegenüber den Gefahren des Eisen- 
bahnbetriebes verlangt werden, wie von dritten, dem Eisenbahn- 
dienste fremden Personen. Die Bahnbediensteten kommen tag- 
täglich mit dem Eisenbahnbetriebe und dessen Gefahren in 
Berührung, ihr Beruf stellt Anforderungen, welche mit der 
Beobachtung ängstlicher Vorsicht unvereinbar sind, und die 
Se Gewöhnung stumpft sie gegen die Gefahr ab. Es ist 
daher Eisenbahnbediensteten nicht zuzumuthen, dass sie bei 
ihrer Diensterfüllung auf den Schienengeleisen stets mit ge- 
spannter Aufmerksamkeit auf ihre Sicherung gegen Betriebs- 
gefahren bedacht seien. Die menschliche Natur lässt nach 
ae Gesetzen eine solche fortgesetzte Anspannung 

er Aufmerksamkeit bei täglichem Umgange mit der Gefahr 
nicht zu. Wenn daher ein Eisenbahnbediensteter während der 
Erfüllung dienstlicher Verrichtungen auf dem Schienengeleise 
eine ihm drohende Gefahr übersieht, welche er bei Anwendung 
ängstlicher Vorsicht entdecken konnte, so kann darin nicht 
ohne weiteres ein Verschulden gefunden werden. Im vor- 
liegenden Falle war der Angestellte dienstlich berechtigt und 
veranlasst, die Schienengeleise zu überschreiten. Eine gewisse, 
durch irrthümliche Rune oder augenblickliche Vergess- 
lichkeit bedingte Uebereilung erscheint nicht als eine schuld- 
hafte, sondern als eine zufällige, wie sie auch bei sorgsamen 
Bahnbediensteten , wenn deren Aufmerksamkeit durch ihre 
Dienstpflicht in Anspruch genommen wird, bei der täglichen 
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Beschäftigung auf den Schienengeleisen hier und da unver- 
meidlich vorzukommen pflegt, 


Aus Frankreich, 
iDie strategischen Linien der Südfrankreichbahn. 


Von den der Südfrankreichbahn durch Gesetz vom 29. Juli 
1889 konzessionirten strategischen Linien Grasse-Manda (36 km), 
Nizza-Puget Theniers (59 km), Digne-Saint Andre (44 km) und 
Saint ps Theniers (46 km) ist die Linie Digne-Saint 
Andre am 15. Mai d. J., die Linie Grasse-Manda und die Strecke 
Nizza-Cätinde (29 km) am 7. Juni d. J. eröffnet, während die 
Linie Saint Andr&-Puget Theniers zwar konzessionirt und für 
gemeinnützig erklärt ist, aber noch nicht in Bau genommen 
werden konnte, weil die Kammer die Höhe des Anlagekapitals 
noch nicht festgesetzt hat. Ueber die bewältigten Bau- 
schwierigkeiten entnehmen wir dem „Journal des Transports“ 
folgendes: 

Die Linie Grasse-Manda schliesst sich an die bereits 
früher ausgeführte Linie Draguignan-Grasse derselben Gesell- 
schaft an und durchzieht das zwischen den Varbergen und den 
Seealpen gelegene, vielfach durchschnittene Hügelland der 
Alpenvorberge. Sie übersetzt die tiefen Thäler des Loup auf 
einer 52 m hohen und 310 m langen Brücke bei einer 8 eich- 
zeitigen Krümmung von 200 m Halbmesser, der Cogne auf einer 
40 m langen Brücke in einer Krümmung von 150 m, des Var 
auf einer 400 m langen zweistöckigen Eisenbrücke und ferner 
zahlreiche Nebenthäler, so dass auf die 36 km 17 Brücken und 
7 Tunnel, von denen der Saint Jeannettunnel ungefähr 1 km 
misst, entfallen. 

Die Strecke Nizza-la Tine erforderte ausserdem um- 
fassende Schutzbauten gegen die verheerenden Hochwasser 
des Var, der Vesubie und der Tinee, von denen beispielsweise 
der Var seine Wassermenge von 30 oder 40 bis auf 7000 cbm 
bei Hochwasser steigert. Auch hatte die Linie mit grossen 
Schwierigkeiten zu kämpfen, weil sie an gewissen Punkten, 
besonders in den Schluchten von la Mescla und l’Able zwischen 
steile Felswände, die dem Flusse nur eine Breite von 40-50 m 
lassen, eingezwängt ist. Die bedeutendsten Kunstbauten sind 
3 grosse Eisenbrücken über die Vesubie und den Var von 60, 
80 und 100 m Spannweite, sowie die Tunnel von le Bellet und 
la Mescla von 935 m und von St. Pierre von 634 m Länge. 

Auf der Linie Digne-Saint Andre waren Uferschutzbauten 
gegen die Wildbäche Bleone und Asse, Uebersetzungen über 

ie zu gewaltigen Kegeln angehäuften Auswurfstoffe der Wild- 
bäche und zahlreiche Tunnel herzustellen; der 1,2 km lange 
Morieztunnel wurde in 15 Monaten durchgeschlagen. 

Die Bauarbeiten wurden im Juni 1890 in Angriff genom- 
men und trotz der zweimal von Var und Asse verursachten 
Hochwasserschäden und trotz der im Dezember 1891 durch 
einen Wirbelsturm erfolgten theilweisen Zerstörung der Loup- 
brücke in 2 Jahren im wesentlichen zu Ende geführt. Die 
Zugförderung erfolgt durch viercylindrige Mallet-Verbund- 
maschinen, die bei gewöhnlicher Geschwindigkeit auf Stei- 
gungen von 30 mm und in Krümmungen von 150 m Züge von 
100 t ziehen können. 


Verlängerung der Moulineauxlinie. 


Die Westbahn hat sich verpflichtet, sofort nach erhal- 
tener Genehmigung die Moulineauxlinie in Paris bis zur In- 
yalidenesplanade und weiter über die Kais und den Boulevard 
Saint Germain nach dem Clunyplatz zu verlängern, auch die 
Uebergänge in Schienenhöhe aur der jetzigen Linie zu besei- 
tigen und eine Seinebrücke gegenüber der Konstantinestrasse 
herzustellen. Der Pariser Gemeinderath hat infolge dessen am 
22. Juni d. J. beschlossen, der Westbahn den erforderlichen 
Grund und Boden unentgeltlich abzutreten, doch nur in dem 
Falle, wenn die Gesellschaft die Linie bis zum Clunyplatz voll- 
endet. Sollte sie dagegen vom Parlament nur die Genehmigung 
ae in Theil erhalten, so hat sie den Grund und Boden zu 

ezahlen. 


Eisenbahnbauten im Jahre 1893. 


Der Eisenbahnausschuss der Kammer hat den auf Grund 
der Verträge von 1883 zur Ausführung von Vorarbeiten, zum 
Weiterbau der bereits im Bau befindlichen Linien sowie zur 
Inangriffnahme neuer Linien für 1893 von der Regierung ge- 
forderten Betrag von 140 auf 130 Millionen herabgesetzt, 1 

iR den für Ergänzungsbauten geforderten Betrag von 55 

illionen genehmigt. Im Jahre 1893 werden die Bauarbeiten 
auf 630 km Länge in Angriff genommen werden, so dass sich 
im ganzen 2200 km im Bau befinden werden. 


Aus Afrika. 


Algerien. 


Der Verwaltungsrath der ÖOstalgerischen Eisen- 
bahngesellschaft hat, um den seit einem Jahre in der 
Presse und im Parlament kundgewordenen Anfeindungen, die 
der Gesellschaft bald die Sicherheit ihrer Finanzlage bestritten, 
bald ihr eine Bereicherung auf Kosten des Staates vorwarfen 
und welche die Vereinbarung eines noch von der Kammer zu 
genehmigenden neuen Konzessionsvertrages veranlasst haben, 
entgegenzutreten, in dem am 80. April d. J. der Hauptver- 
sammlung erstatteten Geschäftsbericht eine eingehende Dar- 
legung der einschlägigen Verhältnisse gegeben. Das der Ge- 
sellschaft konzessionirte Netz, das abgesehen von der nur mit- 
benutzten, der Paris-Lyon-Mittelmeergesellschaft gehörigen 
11 km langen Strecke Alsgier-Maison Carree 887,074 km un 
zwar nur Linien von allgemeinem Interesse umfasst, ist seit 
11. Juli 1889 (Eröffnung der Strecke Uled Rahmun-Ain Beida) 
vollständig dem Betrieb übergeben und wurde auf Grund einer 
Zinsengewähr gebaut, die sich auf ein fest bestimmtes Anlage- 
kapital von 191017272 Fres. bezieht und jährlich 9793 379,06 
Franes beträgt. Der durchschnittliche Zinssatz von 5,13 & er- 
scheint, wenn man einerseits die Unsicherheit der Vorausbe- 
stimmung von Anlagekosten für Bauten in gebirgiger und 
wenig gekannter Gegend und die frühere Schwierigkeit der 
Geldbeschaffung für Algerische Eisenbahnunternehmungen in 
Rechnung zieht, nicht zu hoch und ist bedeutend niedriger als 
die vom Staat für ähnliche Unternehmungen übernommenen 
Lasten. Die Zinsengewähr hat nach Abzug von 1500000 Fres. 
zum Dienst der 50000 Antheilscheine die Schaffung von 519 920 
Stück 3 2 über je 500 Fres. lautenden Schuldverschreibungen 
bei einem jährlichen Erforderniss von 16 Fres. (Zinsen und 
Tilgung) für die Schuldverschreibung gestattet; diese Schuld- 
verschreibungen, von denen noch 4830 Stück unbegeben sind, 
haben 174 370 026,05 Frcs. eingebracht, wurden also zu einem 
durchschnittlichen Preis von 340 Frcs. begeben, wobei noch 
die während der Bauzeit getilgten 5635 Stück sowie die dem 
Hause Joret, ursprünglichen Konzessionsinhaber der Linie 
Maison Carrde-Menerville, als Bezahlung für diese Linie über- 
gebenen Schuldverschreibungen ausser Betracht geblieben sind. 

Dank der günstigen Unterbringung der Schuldverschrei- 
bungen konnten bisher durch ak lecheins und Anleihen 
199 370 026,05 Fres. oder 8352 754,05 Fres. mehr als das vorge- 
sehene gewährleistete Kapital beschafft werden. Verwendet 
waren zu Ende des Berichtsjahres 189573 592,01 Fres. oder 
1443 679,99 Frcs. weniger als das gewährleistete Kapital und 
9796434,04 Fres. weniger als das beschaffte Kapital. Dieser 
Betrag von fast 10000000 Fres. ist indessen als Betriebskapital 
unerlässlich, weil die Gesellschaft die etwaigen staatlichen 
Zinszuschüsse erst am Jahresschluss empfängt, inzwischen 
aber die Zinsen ihrer Schuldverschreibungen bezahlen muss. 

Während bei den Französischen Bahnen von allgemeinem 
Interesse für die Zwecke der Berechnung der Zinsengewähr 
die thatsächlichen Betriebskosten in Rechnung gestellt werden, 
sind für derartige Algerische Bahnen bestimmte Beträge für 
diesen Zweck zum voraus festgesetzt. Die Zinsengewähr be- 
trägt 1891 für die Linie Maison Carr6e-Constantine 5 245 730,52 
Francs Reinertrag und 3374711,08 Fres. Betriebskosten, also 
zusammen 8620441,60 Fres.; für die Linie El Guerrah-Batna 
588000 bezw. 560000 = 1148000 Fres.; für die Linie Batna- 
Biskra 1448 777,34 bezw. 604665 = 2053 4492,34 Fres.; für die 
Linie Menerville-Tizi Uzu 845 867,20 bezw. 393 828,32 = 1 239 695,52 
Franes; für die Linie Bougie-Beni Mancour 1 200 000 -+ 639 448,44 
= 1839448,44 Fres.; für die Linie Uled Rahmun-Ain Beida 
465 000 + 511152 = 976152 Frces.; endlich für die mitbenutzte 
Linie Algier-Maison Carree 203 505,56 + 96 368,57 = 299 574,13 
Francs und demnach für das ganze Netz 9996 880,62 Fres. 
Reinertrag, 6180173,41 Fres. Betriebskosten, oder zusammen 
16 177 054,03 Fres. Betriebseinnahme. Mehr als die Hälfte des 
ganzen Netzes entfällt auf die Hauptlinie Maison Carree-Con- 
stantine (452 km), für die bei einer kilometrischen Einnahme 
unter 11000 eine solche Ausgabe von 7460 Fres. zugestanden 
ist; mit steigender Einnahme ist auch eine ziemlich schnell 
steigende Ausgabe gestattet, die bei 11650 Fres. bereits 7 920 
Francs beträgt, so dass man nicht behaupten kann: die Ge- 
sellschaft habe kein Interesse an einer Verkehrssteigerung. 
Aber in der ersten Zeit erschien diese vorgezeichnete Mindest- 
mr so fern, dass man der Gesellschaft keinen Vorwurf 

araus machen konnte, sich nicht mit einer so weit ausschauen- 
den Zukunft beschäftigt zu haben. Im letzten Jahrfünft (1887 
bis 1891) haben die kilometrischen Einnahmen 6750 bezw. 6813, 
7525, 9678 und 9446 Frcs. betragen; dieser Aufschwung ist 
aber im wesentlichen durch die Eröffnung von Zufuhrlinien 
entstanden und würde nur gesteigert werden können, wenn 
sich der Staat zur Ertheilung von Konzessionen für neue 
Zweigbahnen entschliessen würde. In den letzten beiden 
Jahren hat die überaus reiche Getreideernte viel zur Hebung 
des Güterverkehrs beigetragen, indessen muss man auch die 
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Möglichkeit eines schlechten Erntejahres ins Auge” fassen. 
Immerhin könnte nur ein Schwarzseher behaupten, dass sich 
die Einnahmen niemals über 11000 Fres. steigern werden. 

Von den Zufuhrlinien ist für Uled Rahmun-Ain Beida 
schon jetzt eine in bestimmtem Verhältniss zur Einnahme 
stehende Ausgabe festgesetzt und die Mindestgrenze der Ein- 
nahme von 5000 Fres. bereits im letzten Jahre überschritten. 
Auf der Linie Batna-Biskra, für welche gleichfalls nur 5000 Fres. 
Einnahme für 1 km gewährleistet sind, haben diese 1891 auch 
schon mehr als 4000 Fres. betragen. Endlich auf den Linien 
El Guerrah-Batna, Menerville-Tizi Uzu und Bougie-Beni Man- 
gour, für welche wie für die Hauptlinie 11000 Fres. für 1 km 
sewährleistet sind, ist in nächster Zeit die Erreichung dieser 

renze nicht abzusehen; doch hat die Gesellschaft ein Inter- 
esse daran, auch deren Verkehr zu fördern, weil sie dadurch 
die Einnahmen der Hauptlinie hebt. 

Während der ersten Betriebszeit hielten sich die Be- 
triebsausgaben unter der konzessionsmässig zugestandenen 
Grenze und der Unterschied konnte zur Ansammlung von 
Rücklagen verwendet werden, so dass diese von 142 398,14 Fres. 
in 1882 auf 1611 043,45 Fres. in 1887 stiegen; seitdem hat aber 
die Verkehrssteigerung auch die Betriebslasten erhöht und es 
sind nur noch sehr geringe Ersparnisse zu machen. Seit 1890, 
wo der Verkehr ganz plötzlich einen ungeahnten Aufschwung 
nahm, reichten sogar die zugestandenen Betriebskosten nicht 
mehr aus und Ende 1890 waren die Rücklagen auf 180 368,89 
Franes gesunken. Während sich die kilometrischen Ein- 
nahmen in den Jahren 1889—1891 auf 6190 bezw. 7460 bezw. 
7610 Frcs. beliefen, betrugen die Ausgaben 6305 bezw. 6830 
und 7093 Fres. für 1 km. 

Die Einnahmen der Gesellschaft setzen sich zusammen 
1. aus den Betriebseinnahmen des Netzes = 6828 931,62 Fres.; 
2. aus der Zinsengewähr (9996 880,62 Fres.) abzüglich des 
(648 758,21 Frcs. betragenden) Ueberschusses der Betriebsein- 
nahmen (6828931,62 Fres.) über die konzessionsmässig zuge- 
standenen Betriebsausgaben (6 180 173,41 Fres.), also = 9348 122,41 
Francs; endlich 3. aus Zinsen von Kapitalien = 83 436,59 Fres. 
Die Gesammteinnahmen belaufen sich also auf 16260 490,62 
Frances. Davon kommen in Abzug die wirklichen Betriebsaus- 
gaben mit 6363 726,20 Frcs., die Pacht an die Paris-Lyon-Mittel- 
meergesellschaft für Mitbenutzung der Strecke Algier-Maison 
Carree mit 203 505,56 Fres., die Verzinsung und Mileung der 
Schuldverschreibungen mit 8190225 Fres. und die Tilgung der 
Antheilscheine 8883 Fres. Der zur Verfügung der Antheil- 
haber verbleibende Rest von 1494150,86 Frcs. reicht zur Ver- 
theilung des gewährleisteten Gewinnes von 30 Fres. nicht aus, 
weil die wirklichen Betriebsausgaben um 183 552,79 Fres. höher 
sind als die konzessionsmässig zugestandenen. Immerhin 
würde aber die Entnahme eines ganz geringen Betrages aus 
den Rücklagen die Vertheilung des gewöhnlichen Gewinnes 
en wenn nicht die Finanzlage der Gesellschaft dringend 

ie Verstärkung der Rücklagen erforderte. Es wurden daher 
nur 1246750 Fres. oder je 25 Fres. Gewinn vertheilt 
247 400,80 Fres. den Rücklagen vorbehalten. 

Die Bona-Gelma Eisenbahngesellschaft hat 
nach dem am 18. Juni d. J. erstatteten Hauptversammlungs- 
bericht eine Ausdehnung von 661,687 km, wobei die mit 0,60 m 
Spurweite hergestellte Linie Susa-Kairuan (59,55 km) nicht mit 
eingerechnet ist. Vereinnahmt wurden 1891 aus dem Personen- 
verkehr 1627 162,79 Fres. (gegen 1435 158,70 Fres. in 18%), aus 
dem Gepäck- und Eilgutverkehr 168525,59 (158 994,66) Fres., 
aus dem Frachtgutverkehr 3 225 896,85 (2786 115,28) Fres., aus 
dem Leichen-, Fahrzeug- und Viehverkehr 26 973,50 (39 778,36) 
Frances und aus verschiedenen Nebenquellen 22 786,74 (27 790,78) 
Frances, im ganzen also 5071345,47 (4447 837,78) Fres. Im 
Verhältniss zum Jahre 1888 haben sich die Einnahmen um 
60% gesteigert und seit 1884 haben sie sich verdoppelt. Auf 
1 km Betriebslänge berechnet, stellen sich die Einnahmen 1891 
auf 7664 Fres. gegen 6722 Fres. in 1890. 

Das Gesammtnetz von Algerien und Tunesien hatte 
Ende 1891 eine Betriebslänge von 3086 km (gegen 3057 km 
Ende 1890); davon entfielen aut Algerien 2861 (2832) km. Die 
Betriebseinnahmen des Jahres 1891 beliefen sich auf 27 037 293 
(26130184) Fres., von denen 25 170.008 (24 724 561) Fres. Algerien 
entstammten. Zu der Gesammteinnahme trugen bei die Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn (513 km) 9811836 Fres., die Östalgerische 
Bahn (898 km) 6815446 Fres., die Bona - Gelma Eisenbahn 
(661 km) 5048558 Fres., die Westalgerische Bahn (340 km 
2782415 Fres., die Französisch - Algerische Bahn (663 km 
2511072 Fres. und endlich die Magneteisenerz-Gesellschaft von 
Mokta el Hadid (Strecke Bona-Ain Mokra 33 km) 67966 Fres. 

Auf eine Anfrage des Abgeordneten und früheren Mini- 
sters Baihaut, wegen Zurückziehung des Gesetzentwurfs über 
die Konzessionirung der Tunesischen Bahnen (vergl. Nr. 47 
S. 495 d. Ztg.), erklärte die Regierung am 19. Mai d. J. in der 
Kammer durch den Mund der Minister für auswärtige Ange- 
legenheiten und für öffentliche Arbeiten, dass sie auch jetzt 
noch die Vollendung des Tunesischen Netzes für uner- 
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lässlich erachte, dass es aber der jetzige Minister der öffent- 
lichen Arbeiten für angemessen halte, die Algerischen Kon- 
zessionsverträge umzuarbeiten und aus dem Umstande, dass 
die Gesellschaft Bona-Gelma die Tunesischen Linien zu er- 
langen suche, Vortheil zu ziehen; er würde daher den neuen 
Konzessionen nur zustimmen, wenn sich die Gesellschaft ent- 
schliesse, gewisse ihr in den Algerischen Konzessionsverträgen 
zugesprochene Vortheile aufzugeben. s 

ur Beschaffung der Baugelder für en Dampf- 
strassenbahnnetz (vergl. Nr. 27 S. 292 d. Ztg.) ist das 
Departement Algier durch Gesetz ermächtigt worden, zu einem 
Zinssatze (einschl. Tilgung) von höchstens 4,9% eine in 50 Jahren 
rückzahlbare Anleihe von 7608000 Fres. aufzunehmen. Zu- 
gleich kann das Departement sich während 50 Jahre von 1893 
an einen ausserordentlichen Zuschlag von 10% zur Grund- und 
Diplomsteuer auterlegen; der auf 165 958,20 Fres. veranschlagte 
Ertrag dieser Auflage soll in Gemeinschaft mit der Staatsbei- 
hilfe und einem Anbei) der gewöhnlichen Einnahmen zur Ver- 
zinsung und Tilgung der genannten Anleihe dienen. 

Dates dem Titel: es Chemins de 1l’Algerie- 
Tunisie (die Eisenbahnen von Algerien und Tunesien) hat 
J. Coureau, ehemaliger Zögling der Polytechnischen Schule, 
im Jahre 1891 bei J. Michelet in Paris, quai des Grands 
Augustins Nr. 25 (Preis 10 Fres.) ein Werk erscheinen lassen, 
in dem er sowohl die umfassendsten Nachrichten über die tech- 
nische, Verwaltungs- und finanzielle Einrichtung sowie die 
Betriebsergebnisse der Nordafrikanischen Eisenbahnen als 
auch eine eingehende Geschichte der Entstehung, Entwicke- 
lung und Zukunft der Gesellschaften gibt. 


Marokko. 


Unter den Forderungen des Englischen Gesandten Sir 
Charles Evan Smith, dessen Sendung augenblicklich die poli- 
tische Welt in Spannung erhält, wird auch der Bau einer 
Eisenbahn zwischen Tanger und Fez genannt. 


Aegypten. 

Von der von Deutschen Unternehmern gebauten Eisen- 
bahn Siut-Dschirdscheh soll im September d. J. die 
Strecke Siut-Sohag und im November d. J. die Strecke Sohag- 
Dschirdscheh dem Betriebe übergeben werden, während die 
Eröffnung der Linie Dschirdscheh - Luksor für später in Aus- 
sicht genommen ist. 

Nach dem am 31. Mai d. J. der Hauptversammlung er- 
statteten Geschäftsbericht ist der Aufschwung des Suez- 
kanals im Jahre 1891 im wesentlichen dem zunehmenden 
Verkehr mit Ostafrika, Australien, Indien, Tonkin und China 
zu danken. Von der Eisenbahn Ismailia-Port Said sind 40 km 
hergestellt. Während diese Linie nach der ursprünglichen 
Absicht der Gesellschaft lediglich für Gesellschaftszwecke be- 
stimmt war und zur Verbindung der Werkstätten - Ausweich- 
stellen und des Krankenhauses, also zur Entlastung des Kanals 
von der kleinen Schifffahrt dienen sollte, wünschte der Khe- 
dive, dass die Bahn auch dem öffentlichen Personen-, Gepäck- 
und Postverkehr übergeben werde Im Jahre 1891 wurde 
daher ein bezügliches Abkommen zwischen der Gesellschaft und 
der Aegyptischen Regierung vereinbart und am 3. Dezember 
1891 vom Aegyptischen Ministerrath genehmigt. Wenn auch 
diese Einnahmequelle nicht überschätzt werden darf, so ist sie 
doch nicht zu verachten. Da die Bahn nach dem Wunsche 
der Regierung möglichst bald dem öffentlichen Verkehre über- 
geben werden soll, so werden die Bauarbeiten nach Kräften 
gefördert. 

Der Suezkanal wurde im Jahre 1891 von 4207 Schiffen 
mit 8698 777,360 t Gehalt (gegen 3389 Schiffe mit 6890 094,414 t 
Gehalt in 1890) benutzt; davon führten 3217 Schiffe die Eng- 
lische, 318 die Deutsche, 171 die Französische, 147 die Nieder- 
ländische, 116 die Italienische, 55 die Norwegische, 51 die 
Oesterreichisch - Ungarische, 40 die Türkische, 29 die Portu- 
ee 28 die Spanische, 21 die Russische, endlich 14 die 

apanische, Griechische, Amerikanische, Dänische und Aegyp- 
tische Flagge. Die Einnahmen beliefen sich auf 81540 836,94 
Frances an Tonnenabgabe für Hochseeschiffe, auf 1 944 677,50 
Frances an Abgabe der Reisenden, auf 108 606,01 Fres. an Ab- 
He der Küstenfahrzeuge, auf 1 824 056,50 Fres. an Zinsen und 

ankgewinn, auf 697 932,10 Fres. aus dem Grundbesitz, auf 
351 444,32 Fres. an Nebenerträgen des Kanalbetriebes, auf 
23 837,52 Fres. an Erträgen des Unterhaltungsdienstes, auf 
437 899,32 Fres. für Wasserlieferung usw., endlich auf 7 624,04 
Francs an Einnahmen für Rechnung abgeschlossener Betriebs- 
jahre, also im ganzen auf 86 866 913,55 Fres. Davon verzehrten 
die Gesellschaftslasten 15300 432,98 Frcs., die Verwaltungs- 
kosten 1662155,48 Fres., der Betrieb des Grundbesitzes 
1363 193,23 Fres., der Kanalbetrieb 3 240 253,80 Fres., die Kanal- 
unterhaltung 2 495 034,56 Fres., die Wasserversorgung 407 699,09 
Frances, Ausgaben für Rechnung abgeschlossener Betriebsjahre 
5 501,88 Fres., ferner ‚die Verzinsung und Tilgung der sicher- 
gestellten Titel 1720000,50 Fres. und endlich die Verzinsung 


und Tilgung des Gesellschaftskapitals 10080750 Fres., also die 
gesammten Ausgaben 36 275 021,02 Fres. Von dem Ueberschuss 
von 50591 892,53 Fres. werden 1500000 Fres. auf neue Rech- 
nung übertragen, während der verbleibende Rest (49091 892,53 
Frances) mit 71 $ = 34855 243,70 Fres. den Antheilhabern, mit 
15 2 = 7363 783,88 Fres. der Aegyptischen Regierung, mit 10 L 
— 4909 189,25 Fres. den Gründern und mit je 2% = 981 837,85 
Francs den Mitgliedern des Verwaltungsrathes bezw. den 
Beamten zufällt. Der Gewinn beträgt also für die Antheil- 
scheine 112,138 Fres. bezw. 105,50 Fres. nach Abzug der Steuer, 
für die Genussscheine 87,138 bezw. 81,313 Fres., für die Kapital- 
anweisungen (delegation de capital) 153,239 bezw. 147,534 Frcs., 
für die Genussanweisungen 128,239 bezw. 124,036 Fres., endlich 
für die Gründungsantheile 49,091 bezw. 46,098 Fres. 


Deutsch-Ostafrika. 


In dem Geschäftsbericht der Deutsch - Ostafrikanischen 
Gesellschaft für 1891 ist der Eisenbahn im Usambaragebiet 
mit folgenden Worten gedacht: Für die gesammten Hinter- 
landschaften von Tanga wird eine neue Phase der Entwicke- 
lung gegeben sein, wenn erst die Usambara - Eisenbahn ihren 
Betrieb eröffnet haben wird. Noch im laufenden Jahre dürfte 
seitens der leitenden Organe der Eisenbahngesellschaft der 
Beschluss gefasst werden, die Bauarbeiten zu beginnen, und 
es ist dann spätestens für das Jahr 1894 die Eröffnung des 
Betriebes zu erwarten. Inzwischen hat die Eisenbahngesell- 
schaft geglaubt, die Länder zwischen Usambara und dem 
Viktoriasee darauf durchforschen lassen zu sollen, ob eine 


Fortsetzung der Linie Tanga - Korogwe in thunlichst gerader 
Richtung zum Viktoriasee angängig sei, und hat im Einver- 
nehmen mit der Kolonialgesellschaft den Topographen 


Dr. Oskar Baumann zu dieser Forschungsreise ausgesandt. 
Dr. Baumann ist Mitte Januar 1892 von Tanga abmarschirt 
und soll bereits am Viktoriasee angelangt sein. 


Aus Nordamerika. 


Ein schwerer Unfall auf der Pennsylvaniabahn, 


bei welchem 12 Personen getödtet und 23 verletzt wurden, 
ereignete sich am 25. Juni d. J. in Harrisbury. Nach der 
„Railr. Gaz.“ war der nach dem Westen gehende Schnellzu 
Nr. 9 in zwei Theilen abgelassen worden. Der erste Zugthei 
konnte wegen Rangirens auf den Hauptgeleisen in Harrisbury 
nicht einfahren; er hielt an und deckte sich während dieser 
Zeit rückwärts durch den sogen. Flagman, den mit einer 
Fahne zurückgehenden Bremser des Zugschlusses. Als das 
Geleis frei war, wurde der Flagman eingezogen und der Zug 
setzte sich in Bewegung. Jetzt kam ‘a zweite Theil des 
Zuges, der wegen des unübersichtlichen Terrains den vorauf- 
en Zug erst sehr spät sehen konnte, mit einer Geschwin- 

igkeit von 60 km an und duhr demselben in den Rücken. 
Hierbei wurden die 4 letzten Wagen des ersten und der erste 
Wagen des zweiten Zuges zertrümmert. Die Strecke, auf 
welcher sich der Unfall ereignete, war mit Blockeinrichtungen 
versehen, die allerdings nicht vollkommen sind, die aber 
immerhin nur mit Hilfe verschiedener grober Ueberschrei- 
tungen des Dienstpersonals die Möglichkeit dieses Unfalles 
zulassen konnten. Diese bestehen darin, dass der Blockwärter 
der hinter dem ersten Zug liegenden Blockstrecke sein Signal 
auf Fahrt zog, obgleich die vorliegende Blockstation auf seinen 
Anruf wegen freier Fahrt nicht geantwortet hatte, dass ferner 
der Lokomotivführer des zweiten Zuges das Haltsignal, das 
nach der A STETEaREHONgunE des ersten Zuge sofort hinter 
demselben hergestellt war, nicht beachtete, und endlich, dass 
der Flagman entgegen der Dienstanweisung keine Knallkapseln 
auf die Schienen gelegt hatte; wenigstens will der Lokomotiv- 
führer des zweiten Zuges keinen Knall gehört haben. 


Eisenbahnbauten im Jahre 1892. 

Der ständige Rückgang im Eisenbahnbau, wie er ‚sich 
seit bereits 5 Jahren bemerklich macht, ist nach der „Railr. 
Gaz.“ in stärkerem Maasse noch, als früher, vorhanden, In der 
ersten Hälfte dieses Jahres sind in den Vereinigten Staaten 
nur 1198 Meilen oder 1920 km neuer Eisenbahnen gebaut 
worden, d. s. 500 Meilen oder 800 km weniger als in der ersten 
Hälfte des Vorjahres und beträchtlich weniger als in der 
gleichen Zeit irgend eines Jahres seit 1885. 

Es ist auch keine Aussicht vorhanden, dass der Bau 
neuer Bahnen im zweiten Halbjahre 1892 wieder gut machen 
wird, was er im ersten versäumt hat, im Gegentheil sprechen 
alle Anzeichen für eine weitere Verschlechterung, da die meisten 
z. Zt. im Bau befindlichen Strecken den Abschluss grösserer 
Bahnlinien darstellen und vollständig neue Linien in nur ganz 
verschwindendem Maasse in Vorbereitung begriffen sind. 
Wenn auch die Baubedingungen in der zweitenjHälfte 
des Jahres sich allgemein wesentlich günstiger gestalten, als 
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in der ersten, wegen der Möglichkeit, meist bis in den De- 
zember hinein bauen zu können, während die Arbeit in den 
Monaten Januar bis März gewöhnlich ruht, so glaubt man 
doch, dass in diesem Jahre ungefähr nur 3000 Meilen (4800 km) 
Bahnen fertiggestellt werden. Nur in den Jahren 1885 und 
1878 betrug der Eisenbahnbau weniger als 3000 Meilen. Im 
Jahre 1887 erreichte er sein Maximum mit 13000 Meilen. 


Die Western Newyork und Pennsylvaniabahn 


hat mit der Pullman - Wagengesellschaft einen Vertrag auf 
25 Jahre abgeschlossen über die Einstellung von Pullman- 
Wagen auf allen ihren Linien. Die z. Zt. auf letzteren im Be- 
trieb befindlichen Wagen sollen durch neue ersetzt werden. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v. 0. Zum ee des Werthverdingungsvertrages im 
Sinne des Preussischen Allgemeinen Landrechts. Aus den 
Entscheidungsgründen: Der Begriff des Werkver- 
dingungsvertrages im Sinne der Vorschriften der $$ 915 ft., 
I. 11 A. L.-R.’s erfordert keineswegs nothwendig, dass ein 
neues Produkt, eine besondere neue körperliche Sache herge- 
stellt wird; eine Werkverdingung liegt vielmehr überall da 
vor, wo dem Werkmeister die Her eiführung eines bestimmten 
Erfolges vermittelst seiner Arbeits- oder Dienstleistung im 
ganzen übertragen ist. Ob bei der Uebertragung eine be- 
stimmte Vergütung für das ganze Werk lestgesetzt ist oder 
nicht, ob die zur Herbeiführung des Erfolges zu bearbeitenden 
Gegenstände von dem Besteller oder von dem Werkmeister 
angeschafft werden; ob dem Besteller in grösserem oder ge- 
ringerem Umfange eine Einwirkung auf die Art der Ausfüh- 
rung des Werks Se wird, — alle diese Fragen sind 
für die rechtliche Charakterisirung des Vertrages als Werk- 
verdingung ohne Bedeutung, sofern auf Grund der konkreten 
Umstände festgestellt wird, dass der Vertrag nach dem Willen 
der Vertragsschliesser nicht bloss die Dienstleistung selbst, 
sondern den durch die Dienstleistung zu bewirkenden Erfolg 
zum Gegenstande haben sollte. — Im übrigen darf der Be- 
steller, wenn er von seinem Rücktrittsrecht vom Vertrage 
wegen Untüchtigkeit des Werks Gebrauch macht, nichtsdesto- 
weniger Schadenersatz beanspruchen, sofern die vertrags- 
mässige Beschaffenheit des Werks durch das Versehen des 
Werkmeisters verschuldet ist. Zwar lässt $ 947, I. 11 A. L.-R.’s 
nach seinem Wortlaut dem Besteller nur die Wahl: „ob er 
vom Vertrage abgehen und also die Annahme verweigern oder 
Schadloshaltung wegen der bemerkten Fehler fordern wolle“ ; 
indessen, wenn der Rücktritt gewählt wird, kommen auch bei 
dem a SE erunee wie bei sonstigen Verträgen 
die $S$ 285 ff. des I. 5 a. a. O. zur Anwendung und nach diesen 
Vorschriften muss der Werkmeister, sofern die vertragswidrige 
Beschaffenheit des Werks durch sein, sei es auch nur ge- 
ringes Versehen verschuldet ist, dem Besteller das volle Inter- 
esse vergüten. Dabei liegt nicht dem Besteller der Beweis 
eines Versehens des Werkmeisters ob, vielmehr hat der letztere 
nachzuweisen, dass ihn bei der vertragswidrigen Leistung kein 
Verschulden trifft. Ist jedoch die Fehlerhaftigkeit des Werks 
aus der Beschaftenheit der vom Besteller gelieferten Materialien 
entstanden, so haftet der Werkmeister, falls sein Urtheil hier- 
über verlangt war, nur für ein mässiges Versehen, anderenfalls 
sogar nur bei offenbarer Untüchtigkeit der Materialien und 
Unterlassung der Warnung. — SS 957, 958, I. 11. — (Erk. des 

. Civilsenats des Reichsgerichts vom 26. November 1891; 
D. Selbstverwalt. 1892 S. 135 £.) 


Bücherschau. 


Jahrbuch der Berliner Börse 1892/93. Ein Anlage: 
buch für Banquiers und Kapitalisten. Herausgegeben von der 
Redaktion des Berliner Actionär, J. Neumann. Berlin 1892. 
Preis 10 .«4 Gegen Einsendung dieses Betrags wird das Werk 
von der Expedition des Berliner Actionär, Berlin SW. Beuth- 
strasse 17, geliefert. 

Ein Blick in das Buch genügt, um zu erkennen, welche 
Riesenarbeit dasselbe erfordert. Is Werk gilt wegen seiner 
Zuverlässigkeit, Klarheit und Uebersichtlichkeit bereitsin allen 


Kreisen, die an der Bewegung des Kapitalmarktes_ interessirt dete Arbeit. £ 


sind, als ein einzig dastehendes Nachschlagewerk, als unent- 
behrliches Hand- und Hilfsbuch für Banquiers und Kapitalisten. 
Dasselbe fehlt auf keinem Bankcomptoir von Bedeutung und 
dient in stets wachsendem Umfange zur Information über die 
Verhältnisse der sämmtlichen an der Berliner Börse im Ver- 
kehr stehenden Staats-, Kommunal-, Bank-, Eisenbahn-, Ver- 
sicherungs-, Bergwerks- und Industriepapiere. Die vorliegende 
14. Ausgabe fasst das umfangreiche Material wiederum in ge- 
wohnter Weise in einem Bande zusammen und ist auf Grund 
der Etats, Geschäftsberichte, Rechnungsabschlüsse, General- 
versammlungs-Protokolle usw. für 1891 bezw. 1891/92 bis zum 
13. Juli fortgeführt. Wir können das Jahrbuch als das beste 
unter den gleichartigen Publikationen empfehlen. 


Brockhaus’ Konversations - Lexikon. Von der (14.) Ju- 
biläumsauflage dieses vorzüglichen Werks, auf dessen Er- 
scheinen wir in Nr. 24 S. 261 aufmerksam machten, ist in- 
zwischen bereits der 2. und 3. Band herausgegeben, welche sich 
vollwerthig dem ı. Band sowohl in betreff des Inhalts, als der 
ausgezeichneten technisch - typographischen Druckausführung 
anschliessen. — Der 2. Band bringt bereits die Bevölkerungs- 
ziffer Berlins vom 1. Januar d. J. (1624313 Köpfe) und dessen 
Steuererträge im eben vergangenen Jahre 1891 (etwa 130 Mil- 
lionen Mark gegen etwa 90 Millionen Mark, welche das ganze 
Königreich Belgien nur aufbringt) usw. 

Man ist erstaunt, Hhteachen bereits berücksichtigt zu 
finden, die erst den letzten Wochen (vor Erscheinen jenes 
Bandes) angehören, z. B. das Gesetz über den Belagerungszu- 
stand in Elsass-Lothringen, oder gar Begriffe, die erst im Ent- 
stehen sind, wie „Berufsvereine“. Was sind Berufsvereine? 
Selbst mancher Jurist kann das nicht sagen. Sie sind der Ge- 
genstand einer Gesetzvorlage von grosser sozialpolitischer 
Wichtigkeit, welche den Reichstag erst in der nächsten Session 
beschäftigen wird. Auf allen Gebieten enthalten die Stich- 
worte dieses Bandes, die wohl über 6000 betragen, erschöpfende 
Darstellungen des Wissenswerthen; man vergleiche die Artikel 
Berlin, Banken, Besitz, Bakterien, Bahnhöfe, Bautaxe, Baum- 
wolle, Bier, wie wir sie gerade herausgreifen. Die Biogra- 
en, sind augenscheinlich von den Lebenden selbst durch- 

esehen. 
; Wie sehr der neue „Brockhaus“ den Ereignissen auf dem 
Fusse folgt, beweisen in gleicher Weise wie der 2, so auch 
der soeben erschienene 3. Band. 

Zufälligerweise haben sich in dem Bande 4 grosse Namen 
zusammengefunden: Bismarck, Bonaparte, Caprivi, Cäsar. Der 
Artikel Bismarck ist keine trockene historische Darstellung, 
auch keine Aeusserung einer bestimmten Parteirichtung. 
Ebenso interessirt Caprivi’s Biographie, sie ist gleich der Bio- 
graphie Bismarck’s nach authentischem Material bearbeitet 
und auch über den Ursprung der Familie des zweiten Reichs- 
kanzlers werden ausführliche Nachrichten gegeben. s 

Ebenso zuverlässig wie die biographischen sind auch die 
anderen Artikel gearbeitet, und dass alle Wissensgebiete mit 
gleicher Liebe umfasst werden, versteht sich beim neuesten 
„Brockhaus“ eigentlich von selbst. Unter den nach Mitthei- 
lung der Verlagshandlung reichlich über 7000 betragenden 
Stichwörtern das Hervorragendste hier zu erwähnen, würde zu 
weit führen. Länder wie Böhmen, Bosnien, Brasilien, Bulgarien, 
Städte wie Bordeaux, Bremen, Brünn, Budapest, Buenos Ayres, 
Cadiz, Cassel sind mit einer ein geographisches Handbuch über- 
treffenden Ausführlichkeit behandelt. Wie ‚ein Buch entsteht, 
wie das neue Blocksignalsystem der Eisenbahnen gehandhabt 
wird, ist ebenso trefflich dargestellt, als das Wesen des zu- 
künftigen Deutschen bürgerlichen Gesetzbuchs. Kurz das Werk 
ist bereit, jede Lücke im Wissen zu ergänzen nnd dem Geiste 
stets neue Anregungen in Fülle zu bieten. Ein vorzüglicher 
Schmuck des dritten, wie des zweiten Bandes — welcher aut 
538 Tafeln in Buntdruck eine Fülle korrekter Karten, Pläne 
und 222 Textbilder bietet — sind auch die 39 bunten und 
schwarzen Tafeln und Karten, die sauberen Pläne von über- 
seeischen und Europäischen Riesenstädten wie z. B. von Bombay 
mit 800000 Einwohnern oder Buenos Ayres mit über 500 000 
Einwohnern, sowie die 230 Textabbildungen, welche die Artikel, 
wo es nöthig ist, ergänzen. Jeder Gebildete wird sich selbst 
einen Dienst erweisen durch Anschaffung des schönen und 
nützlichen Werks und damit den Verfassern den Dank ab- 
statten für die unsägliche in den einzelnen Artikeln aufgewen- 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen. | 
Bulgarische Staatseisenbahren. Wegen 
Bahnunterwaschung zwischen Dragoman 
und Zaribrod wird der Güterverkehr 
vom 21. d. Mts. an bis auf weiteres ein- 
estellt. Personenverkehr findet mit 
msteigen statt. 
Sofia, den 22. Juli 1892. (1406) 


2. Güterverkehr. 

Mit dem 1. August d. J. wird die bis- 
her nur zur Abfertigung von Wagen- 
ladungsgütern befugte Haltestelle Stem- | 

uchowo auch für den Stückgut- und 

ilstückgutverkehr eröffnet. 

Bromberg, den 21. Juli 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


| Deutsch - Nordischer Lloyd. Am 
1. August d. J. tritt zu unserem Lokal- 
gütertarif vom 25. März 1891 der Nach- 
trag 1 in Kraft. Derselbe enthält Aen- 
derungen und Ergänzungen der beson- 
deren Bestimmungen zum Betriebsregle- 
ment und der besonderen Tarifvor- 


(1407) { ; Ev 
schriften, sowie bereits früher publizirte 


Ausnahmefrachtsätze für Steinkohlen in 
Massensendungen und für gebrannte 
Steine, Pflastersteine usw. 
Der Nachtrag ist bei unsern Stationen 
für 20 48 käuflich. 
Rostock, den 22. Juli 189. 
Die Direktion. 
Main-Neckarbahn-Bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar {S9I (Theil II, 
Heft Nr. 5 des Süddeutschen 
Verbandsgütertarifs, Verkehr 
zwischen Deutschen Bahnen). 
Mit 1. September 1892 treten die Fracht- 
sätze zwischen Lehrberg und Heidelberg 
M. N. B., Rosenbach und Heidelberg 
M.N.B., sowie Lehrberg und Schwetzin- 
gen M. N. B. ausser Kraft. 
München, den 16. Juli 1892. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Holzverkehr Oesterreich-Bayern. Am 
1. August 1892 gelangt der Nachtrag V 
zum  Öesterreichisch-Ungarisch-Bayeri- 
schen Verbandsgütertarif, Theil IV, 
Heft 1 vom 1. September 1889 zur Ein- 
führung. 
München, den 15. Juli 1892. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Bayerisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Güterverkehr. Am 1. August 1892 ge- 
langt im Bayerisch-Oesterreichisch-Un- 
garischen Güterverkehre der Nachtrag I 
zum Tarif für die Beförderung von Soda, 
Schilf und Schilfrohr etc. vom 1. März 
1892 zur Einführung. 

München, den 16. Juli 1892. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Bayerisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Güterverkehr. Am 1. August 1892 ge- 
langt der Nachtrag VII zum Bayerisch- 
Oesterreichisch-Ungarischen Gütertarif, 
Theil II, Tarifheft Nr. 3 vom 1. April 
1880 zur Einführung. 

München, den 16. Juli 1892. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Nordösterreichisch -Mittelrheinischer 
Güterverkehr. Ab 1. August 1. J. er- 
mässigen sich die Frachtsätze im Aus- 
nahmetarif 1a (Getreide) auf Seite 91 
des Tarifheftes 3 in den Stationsverbin- 
dungen Neusattl -» Schaboglück mit 
Gustavsburg bis Mannheim um je 0,20 4 
für 100 kg. 

München, den 13. Juli 1892. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif für Eisenerz aus dem 
Lahn-, Dill- und Siegzebiet, sowie für 
Ruhrkoks zum Hochofenbetrieb vom 
35. September 1891. Am 1. August d.J. 
erscheint zum vorbezeichneten Tarife 
der Nachtrag IV, welcher Eisenerz- 
frachtsätze von der Station Ründeroth 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrhein.) enthält. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betheilisten Dienststellen zu haben. 

Köln, den 22. Juli 1892. (1414) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Kohlenverkehr. Am 1. August 

J. gelangen zum Kohlenausnahme- 
tarife vom ]. Januar 1889 zur Einfüh- 
rung: 

1. der IV. gemeinsame Nachtrag zu 
den Heften 1-7, enthaltend eine be- 
reits am 15. Mai d. J. in Kraft ge- 
tretene Aenderung der Bestimmun- 
gen über die Anwendung der Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs B nach 


(1408) 


(1409) 


(1410) 


(1411) 


(1412) 


(1413) 


—. (06 — 


dem Gesammtladegewicht der ge- 
stellten Wagen; 

2. besondere Nachträge zu den Hef- 
ten 1 und 3 bis 7, enthaltend neue 
Frachtsätze für den Verkehr von 
den Stationen Hasslinghausen, Nie- 
renhof und Silschede des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld sowie 
für den Verkehr nach den Stationen 
Bozum, Hindeloopen, Kesteren, 
Kondum - Molkwerum , Maassluis, 
Mantgum, Ondega, Overveen, Rhe- 
nen, Vlaardingen, Workum, Wouden- 
berg-Scherpenzeel, Ylst und Zand- 
voort der Holländischen Eisenbahn- 
gesellschaft, anderweite, theilweise 
ermässigte Frachtsätze für verschie- 
dene Niederländische Stationen, so- 
wie Berichtigungen, 

Soweit Erhöhungen gegenüber den 
bestehenden Tarifen eintreten, bleiben 
die letzteren noch bis zum 1. November 
d. J. in Kraft. 

Abdrücke der Nachträge sind bei den 
betreffenden Güterabfertigungsstellen zu 
haben. 

Köln, den 22. Juli 1892. (1415) 
Namens deı betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Verband. Am 25. d. Mts. 
treten für den Verkehr zwischen der 
Station Leitomischl der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft und den Stationen Barmen, Co- 
blenz, Düsseldorf, Elberfeld, Essen, Köln 
und Köln-Deutz direkte Frachtsätze der 
Wagenladungsklassen A und B in 
Kraft. Näheres ist bei den Güterabfer- 
tigungsstellen zu erfahren. 

Köln, den 22. Juli 1892. (1416) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Verkehr mit der Bayerischen Staats- 
bahn. Vom 1. August d. J. ab werden 
die an der neu eröffneten Bayerischen 
Staatslokalbahn Cham-Kötzting gelege- 
nen Stationen Bleibachh Chamerau, 
Kötzting und Miltach in den 
a) Frankfurt a/M.-Oberhessisch-Bayeri- 
schen, 

b) Nassau-Bayerischen, 

c) Frankfurt a/M.-, Gustavsburg ete.- 
Bayerischen 

Verkehr einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
listen Verbandsstationen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 21. Juli 1892. (1417) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion 

Frankfurt a/M. 


Böhmisch-Sächsischer Kohlenverkehr. 
Am 10. September d. J. tritt ein neuer 
Tarif nebst Anhang hierzu in Kraft. 
Damit wird der Tarif vom 1. August 1891 
nebst den Nachträgen I und II und der 
Anhang hierzu nebst Nachtrag I auf- 
gehoben. 

Der neue Tarif und Anhang enthalten 
im Verkehre von Stationen der K.K. 
priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn, der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
und der K. K. priv. Böhmischen West- 
bahn zumeist und im Verkehre von Sta- 
tionen der a. priv. Buscht&hrader Eisen- 
bahn bei einzelnen Stationsverbindungen 
erhöhte Frachtsätze. 

Die Frachtsätze für den Verkehr zwi- 
schen Nestersitz, Pömmerle und Gross- 
priesen einerseits und Adorf, Brambach, 
Bad Elster, Markneukirchen, Schöneck 
und Zwota andererseits gelangen am 
10. September d. J. ohne Ersatz zur Autf- 
hebung. 


Der Tag, von welchem an Abdrücke 
des neuen Tarifs und Anhangs erlangt 
werden können, wird noch besonders 
veröffentlicht. Inzwischen gibt unser 
Verkehrsbüreau auf schriftliche Anfrage 
über die Höhe einzelner Frachtsätze 
Auskunft. 

Dresden, den 25. Juli 1892. (1418) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokal- und Staatsbahnverkehre des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Erfurt, 
Norddeutscher, Niederdeutscher, Säch- 
sisch - Thüringischer und Thüringisch- 
Bayerischer Verkehr. Am 1. Augustd.J. 
wird die an diesem Tage zur Eröffnung 

elangende Station Martinroda des 
Direküonsbeirke Erfurt in die obenbe- 
zeichneten Verkehre einbezogen. 

Nähere Auskunft über die Frachtsätze 
ertheilen die Güter-Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 23. Juli 1892. (1419) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Böhmisch - Norddeutscher Kohlenver- 
kehr. Am 10. September d. J. tritt der 
Nachtrag III zum Tarife in Kraft. 
Dieser enthält erhöhte Frachtsätze für 
den Verkehr von Stationen der K.K. 
priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn, K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahn und K. K. 

riv. Böhmischen Westbahn nach den 
Blatiaesı Elsterwerda (Oberlaus. Bf.), 
Gera (Preuss. Staatsbahn und Weimar- 
Geraer Bahn), Leipzig (Berliner, Eilen- 
burger, Magdeburger und Thüringer 
Bahnhof), Plagwitz - Lindenau (Preuss. 
Staatshb.) und Zeitz (Preuss. Staatsh.). 

Der Tag, von welchem an Abdrücke 
des Nachtrags erlangt werden können, 
wird noch besonders veröffentlicht. In- 
zwischen gibt unser Verkehrsbüreau auf 
schriftliche Anfrage über die Höhe ein- 
zelner Frachtsätze Auskunft. 

Dresden, den 25. Juli 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1420) 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Güterverkehr. Am 1. zn 1892 tre- 
ten die Nachträge IV zu den Heften A, 
B und C (nebst Anhängen) des Rhei- 
nisch - Westfälisch - Belgischen Güter- 
tarifs vom 1. Juni 1890 in Kraft. 

Dieselben enthalten eine Ergänzung 
der Spezialvorschriften zu den reglemen- 
tarischen Bestimmungen, Aenderungen 
bezw. Ergänzungen des Verzeichnisses 
der Abfertigungsbefugnisse einzelner 
Stationen, Ergänzung der Artikelver- 
zeichnisse zu den Ausnahmetarifen 
Nr. 5 (für bestimmte Stückgüter) und 
Nr. 9 (für Holz), die Aufnahme weiterer 
Belgischer und Deutscher Stationen in 
die allgemeinen Tarifklassen bezw. die 
Ausnahmetarife, Aenderung der Bestim- 
mungen über die Anwendung und 
Frachtberechnung der Ausnahmetarife 7 
(für Eisenerze etc.), 11 (für Sand) und 
12 (für Schwefelkies), Aufhebung der 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 12 
für Schwefelkies für den Verkehr ab 
Station Schwelm, sowie Aenderung in 
der Benennung einzelner Deutscher Sta- 
tionen. 

Exemplare der betreffenden Nachträge 
werden bei den betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen zum Preise von 
0,10 4 für das Stück abgegeben. 


Köln, den 23. Juli 1892. (1421) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(Güterverkehr Fortsetzung S. III). 


Nr. 14. Jahrgang 1892. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Juli Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 27. 


Juli 1892. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dm 
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Ehrenfeld en | 
46 DR Parse) \ —  . 3| Rollen | Pappe — | 54 '46 Kettwig a 
47 | BR } = Aa Sack | Säcke — | 225/47) Hamburg H. K. E.-D. Altona | 
48 { hun ei \ 2421 | 1 Fass leer _ 185 ;48 Dortmund Rh. Rechtsrh. Köln 
| I" 5 C. Güter m. Numm.bez.: 
49 weiss hy. 1) Stück | Eisen — | 36 |49) Bochum B. M. Rechtsrh. Köln 
50 ee | 2 u Fer Sack Betten — | 15 /|50 Elmen-Salze |K. E.-D. Magdeburg, 
51 _ 15°) 751° Fässer leer — |! 2397 | 51l Dortmund B. M. Rechtsrh. Köln 3 
52 _ 3252 TIEF Koiter Tuchmuster — 9 | 52, er beschr.: Os- 
53| (Gepäck) 81 2) Ballen | Auswanderergut — | 100: | 53 Hamburg H K. R.-D. Altona wiecim- 
54 z: | 2446 1 Fass leer — | 41.|54| Dortmund Rh. Rechtsrh. Köln Hamburg H. 
55 -- "2887 1| n leer, 150 l haltend — | 85 |55 Ravensburg |[Württemberg. Stsb. 
| | 
| D.Güter m. Zeich. vers.:' 
56| gelber Strich — |ı Kollo Ringplatte — 0,5 | 56 Leipzig K. E.-D. Magdeburg; 
57 / roth = 1| Stange | Flacheisen — | 65|57) Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg 
58| grauer Strich" — 2| Koll Eisentheile — 6,5 | 58 Dirschau a 
| | | Aschekasten von 
59 weiss x | — 1| Blech zu einem | 0,5 | 59) Verden 'K. E.-D. Hannover 
| Ofen 
| | | SARE e AN il Ilmenau-Gross- 
60] rother Stern _ 1 Sack ? _ 50 | 60 Gehren \ beestenharber N 
) 8, | 1130 1| Kiste Glasflaschen — | 37 |61| Magdeburg C. |K. E.-D. Magdeburg, 
I | 
1338/40 | 3| Fässer |? — |170 162 Hamburg B. | K. E.-D. Altona 
I | i 
8194 | | Ba R En 
63 _ , — 2 ss leer — | 42 63 Dortmund K. M.| Rechtsrh. Köln 
9228 | | 
E.GüterohneBezeichn.: | 
64 — 1 Pack | Eisendraht — | 2% !64 Hohenlimbur | DE E.-D. Elberfeld . R 
65 —_ Til 1/ Kollo altes Eisengestell — 9,168, Opladen n " ar Pa 
66 = Maar 1| -- | Eisenstange (lach) — 38 | 66 Briesen K. E.-D. Berlin er Be 
, & | | Eisenstange (4,5 m EN 
67 pacla se en es \| 10 |67) Altona K. ED. Altona || gef. 
63 _ IWLNEL 1) Hass | leer 36 ı 638 Mülheim a/Rh. | K. E.-D. Elberfeld 
El | dünne Holzstäbchen] beichurnek 
69 =; t —_ = Bund GB 40 em 1,5! 69 Göttingen K. E.-D. Hannover { Eee i 
ur =} N 
2 Holztheile Pe 
70 _ — 1 Kollo \= ON a \ 025.70: Cassel U. I Hand- © 
| | [rögz | maschine 
| gehörig 
| BE | j im Wagen 
71 = ar 1 “ | 6 gusseis. Kammräder, _7,5| 71 Frankfurt a/0. K. E.-D. Berlin 7325 Er 
: rrh. gef. 
72 — — 1 Sack } Kartoffelmehl 321002172 Dushere Rechtsrh. Köln ch g 
73 ne 17% ” 2 Keilkissen . ‚18 .:..73; Gelsenkirchen |, 4 say Fıaa 
74| | Re 1| Kette ann, ungef. 2 m lang "15| 74 Mochbern K. E.-D. Berlin | il na 


Il 


| Ge- 


Lagerort 


| 


re n | = Art der E 
zZ = es S | N Inhalt a Ze} 
5 k Nr. | packung BE s 
8 erhalte | a Lö | E x e ke |,$ Station | a wi 
H der Güter BE | er Bahn 
Si Sara Ka BE. Dr =, 1 — — 
7) zung | en 3 Kübel leer — 7,5| 751 Dittersbach K. E.-D. Berlin 
76 ee 1 == eis. Ladebrücke — 176 Düsseldorf Rechtsrh. Köln 
77 - ze 1/Lattenkiste| leer — | 18 | 77) Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
78 | En 1 Sack Lumpen — | 19 | 78 Mülheim a’Rh. | K. E.-D. Elberfeld 
ig Br re 1 Kiste [Marktgut(Budenleinen) 17,5 79)| Rendsburg K. E.-D. Altona 
u RI 1 > 1: Maschinentheil 18 | 80 Hannover K. E.-D. Hannover 
80 \ (Ventil) 
8 — a Kollo Maschinentheil — 1 |81}| Marienburg K. E.-D. Bromberg 
82 — \y Be Maschinentheil — | 12 | 82] Elberfeld-Döpp. | K. E-D. Elberfeld 
acket in | 
er) _ ne! | blauem | eis. Maulwurfsfalle— | 05|83 Volkmarsen S 
| Papier | 
su = 2, | D) Tafeln Messingblech 20,5 | St Villingen Württemberg. Stsb. 
85) am = 1 — eis. Ofentheil (Platte) 2,5| 85 Hannover K. E.-D. Hannover 
« — _ 1 Sack Papierreste — | 57 |86| Fürstenwalde K. E.-D. Berlin 
e| _ 3 12 \ nass || = Be 37 Radoltzell Badische Stsb. 
88; ER | — P) = eis. Plättbolzen — 2 | 88 Hamburg K. E.-D. Altona 
89 3 A A u — »usseis. Rad — 1 2100589 Halle a/8. K. E.-D. Magdeburg 
90 _ oo 1) . Sack oggen — | 100 | 901 Bremerhafen | K. E.-D. Hannover 
9, — | ee — | eis. Rohr — | %9 |91 Düsseldorf Rechtsrh. Köln 
| verzinktes eis. Rohr || 
92 — ee] — (5,75 m lang, 4 cm } 24 | 92! Hamburg Kai K. E.-D. Altona 
dick) | 
| : : 2 
eis. Rohr, gebogen, \ 3 Ma 7 er 
93 _ Ser 1 — N noth angestrichen f D) 1593| Stettin C. K. E.-D. Berlin 
94 = | = 92) —_ eis. Rohre (Gasrohre) ı 95 94 Cottbus n 
o — | — 1) Bund 4 Stangen Rundeisen | 62 | 95 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
96 _ N e, Pack leere Säcke —ı 50251896 Riesa Sächsische Stsb. 
97 _ | + 2 _ gusseis. Schalen — 391697 Duisburg Rechtsrh. Köln 
a — \ 1 us Schiene — | 198,5.) 98) Zwickau Sächsische. Stsb. 
ack in 
v) — ER | 8 | rauem Seife _ a 99 Laucha KrE.D. Erfurt 
apier 
100 — —_ il Pack 2 Stück Stahl _ 3° 100! Tübingen Württemberg. Stsb. 
101 = ne 2 Stäbe Engl. Stahl — I 245 101 Cronenberg K. E.-D. Elberteld 
102 = I 5 ; Stahl — | 60 102! Bochum B. M. Rechtsrh. Köln 
103 — Mn 1 = x A Pilger 103 Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 
} blau emaillirter Topf ı i 2 “. 
104 — - ll - \ mit. Deckel PÜ!| 2 J104 Witten B.M. | Rechtsrh. Köln 
105 _ = 1 Bund Ber ans \ 5,5 105 Landsberg a/W.| K. E.-D. Bromberg 
| a en 
106 re Er a st ? 1106 Berlin Stett. Bhf. K. E.-D. Berlin 
107, — == 1 —_ eis. Vorlegebaum — 8 107. Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
108 —_ u 2 _ Vorlegehölzer — — 108) Magdeburg C. |K. E.-D. Magdeburg) 
109 —_ - ; —_ Wagenrunge — — 7109 Dortmund Rh. Rechtsrh. Köln 
110 = — 1 Bund Weiden —.ı) Mai Hagen K. E.-D. Elberfeld 


*) Wahrscheinl. aus dem Dampfer „Ithamo“ stammend. 


Amtliche Bekanntmachungen. | 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Am 1. August d. J. kommt für den 
direkten Güterverkehr zwischen Sta- 
tionen der Main-Neckarbahn und der 
Prinz Heinrichbahn an Stelle des Hetts 9 
vom 1/9. 89 ein neuer Tarif zur Ein- 
führung (30 +5). Nähere Auskunft er- 
theilt unser Tarif büreau. 

Strassburg, den 18. Juli 1892. 

: —_ Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(1422) 


Rumänisch-Norddeutscher Eisenbahn- 


Verband. (Theilll, Heft1,2und 3, 


Theid: IH, Heft:ı 
dem 15. August, 1. 

direkte, zum Theil ermässigte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs Nr. » für 
Baumwollwaaren und Garne Deutscher 
und Englischer Herkunft zum Verweben 


% und 3.) Mit 
. gelangen neue 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 
‚Aufklärung 

dienen können). 


im Wagen SS11 
Köln rrh. gef, 


b. Schuppen- 
revision. 


b. Schuppen- 
| revision. 
‚auf d.Strecke 
\ gefunden. 


jbeschr.: 

‘ Berlin- 

\ Hamburg. 
5) 


im Wg. 14326 
Magdeburg 
gef. 

jyauf d. Rampe 


get. 
sb. 
| 


— 


b. Schuppen- 
revision. 
(bez.: 
Berlin L. B.- 


Duisburg). 


im Pack- 
wagen 3075 
Brbg. gef. 


\ 
| 


beschr.: 
Weida- 
Dortmund. 


in fester Verpackung zur Einführung. 
Die neuen Sätze sind bei den betheilig- 
ten Verbandstationen sowie bei den 
Verbandverwaltungen zu erfahren. Mit 
dem gedachten Zeitpunkte. treten die 
bisher gültigen Sätze des Ausnahme- 
tarifs Nr. 22 für Baumwollwaaren Eng- 
lischer Herkunft ausser Wirksamkeit. 
Breslau, den 19. Juli 1892. (1423) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


Berlin - Bayerischer Güter - Verkehr. 
Durch den am 1. August d. J. in Kraft 
tretenden Nachtrag | 'zum Berlin-Baye- 
rischen Gütertarif vom 1. Mai d. J. 
werden die besonderen Bestimmungen 
zum Betriebsreglement, die besonderen 
Tarifvorschriften, der Tarif für dieGüter- 
beförderung auf Verbindungsbahnen etc., 
der Kilometerzeiger, sowie die Tarif- 
tabellen und Ausnahmetarite ergänzt. 
Abzüge des Nachtrags 'verden an die 


Besitzer des Hanpttarifs unentgeltlich 
abgegeben. 
rfurt, den 18. Juli 189. (1424 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäitsführende Verwaltung. 


K. K. Generaldirektion . der Oester- 
reichischen Staatsbahnen. Maass- 
nahmen’. anlässlich der. Ver- 


kehrsunterbrechung zwischen 
LangenundDanöfen. Die in Nr.56 
dieser Zeitung, vom 20. Juli 1892, ent- 
haltene Kundmachung gleichen. Betrefts 
wird dahin ergänzt, dass auch. die für 
den Verkehr zwischen Serbien, Bulgarien 
und- der Türkei einerseits und Vorarl- 
berg ‚andererseits bestehenden otfiziellen 
Tarife durch die Verkehrsunterbrechung 
auf der Strecke Langen -Danöfen der 
Arlbergbahn keine Aenderung erleiden. 

Gleichzeitig wird — um allen Miss- 
‚verständnissen vorzubeugen — verlaut- 
bart, dass der interne Ausnahmetarif 


Nr. VII des Lokal - Gütertarifes der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, 
vom 15. Juli 1892, während der Dauer 


der Verkehrsunterbrechung, insoweit der 


Verkehr nach und von Vorarlberg in 
Betracht kommt, keine Anwendung 
findet. 

Wien, am 22. Juli 1892. (1495) 


3. Verdingungen. 


Die Herstellung, Lieferung und betriebs- 
fertige Anbringung der für die neue 
Dreherei der Hauptwerkstatt Erfurt er- 
forderlichen Wellenleitung soll unter 
Zugrundelegung der in den Regierungs- 
Amtsblättern bekannt gegebenen Be- 
dingungen für die Bewerbung um Ar- 
beiten und Lieferungen vom 17. Juli 1885 
verdungen werden. 

Bedingungen nebst Zeichnung können 
während der Dienststunden in unserem 
Verwaltungsgebäude Zimmer 194 ein- 
gesehen, auch gegen postfreie Einsen- 
dung von 1 .# 40 ı& in Baar (nicht in 
Briefmarken) portopflichtig von uns be- 
zogen werden. 

Angebote sind versiegelt mit der im 
Angebotsbogen angegebenen Aufschrift 
versehen bis zum 15. August .d. J., 
Vormittags 11! Uhr, an welchem 
Termin dieselben in Gegenwart der etwa 
erschienenen Bieter im Zimmer 198 
eröffnet werden, porto- und bestellgeld- 
{rei an uns einzusenden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Erfurt, den 22. Juli 1892. (1426) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Auf Grund der in dem Deutschen 
Reichs-- und Königlich Preussischen 
Staatsanzeiger Nr. 49 für das Jahr 1892 
veröffentlichten Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
soll in öffentlicher Ausschreibung die 
Anfertigung, Lieferung und Aufstellung 
einer Lokomotiv-Drehscheibe von 14,0667 
Meter Nutzlänge für Bahnhof Neuen- 
ıagen verdungen werden. Verdingungs- 
anschlag, Vertragsbedingungen, Zusam- 
menstellung der Gewichte, Hauptabmes- 
sungen und Zeichnungen Blatt 1 sind 
gegen freie Einsendung von 1 # von 
uns zu beziehen. Sollten auch die Kon- 
struktionszeichnungen Blatt 2 bis 10 ge- 
wünscht werden, so sind 5,50 44 einzu- 
senden. 

Die Angebote sind bis zum 2. August 
d. J, Vormittags 12 Uhr versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehen, bei uns einzureichen. 

Die Eröffnung und Verlesung der 
rechtzeitig eingegangenen Angebote 
wird in unserem Verwaltungsgebäude 
Zimmer Nr. 179 stattfinden. 

Der Zuschlag erfolgt 14 Tage nach 
dem Verdingungstermin. 

Bromberg, den 15. Juli 1892. (1427) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oeffentliche Verdingung. Es soll die 
Lieferung von: 

1. 7 Stück vierachsigen Schnellzug- 
lokomotiven mit Tendern, in 2 
Loosen, oder 9 Stück drei- 
achsigen Personenzuglokomoti- 
ven mit Tendern, in 2 Loosen, 
Stück dreiachsigen Personen- 
zug-Tenderlokomotiven, 

Stück dreiachsige Tenderloko- 
motive mit 5 t Raddruck, 

4. 8 Stück zweiachsigen Personen- 
wagen 1./lI. Kl. mit Mittelgang, 
Stück zweiachsigen Personen- 
wagen 11./III. Kl. mit Seitengang, 


ww 
-— 


en 
5 


IV 
6. 18 Stück zweiachsigen Personen- 
wagen Ill. Kl. mit Mittelgang, 
Stück zweiachsigen Personen- 
zug-Gepäckwagen, 

8. 2 Stück zweiachsigen Plattform- 

wagen, 

9. 78 StückNormal-Wagenradsätzen, 
10. 152 Stück Wagentragtedern, 

11. 1% Stück Wagenspiralfedern 
unter Zugrundelegung der im Deutschen 
Reichs- und Königlich Preussischen 
Staatsanzeiger Nr. 49 vom 25. Februar 
1892 veröffentlichten „Bedingungen für 
die Bewerbung um Arbeiten und Liefe- 
rungen“ im Wege der öffentlichen Ver- 
dingung vergeben werden. 

Die Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen im Zimmer 14a unseres 


| 
> 


! 
| 
| 
| 
| 
I 
| 


Verwaltungsgebäudes hierselbst, König- 
strasse, in den Geschäftsstunden zur 
Einsicht aus und können auch von uns 
gegen Erstattung der Herstellungskosten 
von je 2 «4 zu Ifd. Nr. 1 bis 3, je 1.4 
zu lfd. Nr. 4 bis 8, je 2 4 zu lfd. Nr. 9 
und je 1 „4 zu lfd. Nr. 10 und 11 durch 
die Post unfrankirt bezogen werden. 
Angebote auf die Lieferung sind bis 
zum 8 Augustd.J., Vormittags 
ll Uhr, auf vorgeschriebenem Ange- 
botformular, versiegelt und auf dem 
Imschlag mit der im Angebotformular 
angegebenen Aufschrift an uns einzu- 
reichen. Zuschlagsfrist 4 Wochen, 
Altona, den 16. Juli 1892. (1428) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Niehtamtl. Bekanntmachungen. 


Ein im Amte befindlicher erfahrener 
Eisenbahn-Stations- u. Güter-Vorsteher, 
Ostpreusse, sucht Stellung als Betriebs- 
oder Verkehrs-Controleurbeieiner Privat- 
bahn. Uebernahme in jetziger Stellung 
mit späterer Aussicht genügend. Gefäl- 
lige Offerten M. H. 707 bis 15. August cr. 
Expedition dieser Zeitung. 


| Taschen-Plombirzangen von_Guss- 
stahl für Bremsenverschlüsse, 


das Beste, was für diesen Zweck 
existirt, empfiehlt die 
Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Specialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Soeben erscheint: 
16 Bände geb. ä 10 M. 
oder 256 Hefte & 50 Pf. 


Brockhaus 


Eine Zuckerfabrik in Thü- 
ringen sucht einen Loko- 
motivführer. Der Rangir- 
dienst dauert vom 1. Sep- 
tember bis1.Februar, und 
könnte von einem noch 
rüstigen pensionirten Füh- 
rer recht gut versehen 
werden. Gefl. Meldungen 
unter Z. C. 765 an die 


| Exped. dieses Blattes. 


16000 
m SeitenText. 


- Konversations-Lexikon. 


14. Auflage. 


300Karten. 


»D. R.-P. . 


reg NSAMMENSEHIEHNAFES. Bostwick Stahlgitter 


Fläche in 


wege, 


Zusammenschiebbar 
Stanigiiier RR 


Zusammenschiebbar bis auf !/, seiner ausgezogenen 
vertikaler 
raschend leicht zu handhaben. 
für Eingänge und Einfahrten bei Park-, Garten-, 
Hof- und Fabrik-Einfriedigungen. 
I! Fenster-, Thür- und Corridor-Verschlüsse isolirt liegender 
n N | Villen, für Banken, Kaufhäuser etc. 


horizontaler Richtung, über- 
Ersatz für schwere Thor- 


oder 
Ferner als diebessichere 


Prospecte gratis. 


Alleinige Fabrikanten: 
Berliner Bauanstalt für Eisenkonstructionen 
Fabrik für Trägerwellblech u. Rolljalousieen 


E. de la Sauce & Kloss 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 
Telegr.-Adresse 
Saucekloss, 


Telephon 
Amt III No. 674 u. 1203. 


Verlegt und herausgegeven von ueıı Verein Deutscher Eisenpahn-Verwaltungen 
“erantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Balınhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse &, 


N-59 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für: das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich ® Mk, für sämmit- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


1892. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.,BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 30. Juli 1892. 


Die Petroleumeinfuhr über die 
Weserhäfen und die Deutsch- 
Amerikanische Petroleum- 
gesellschaft, mit besonderer 
Berücksichtigung der vor- 
handenen Betriebsanlagen. 


Die Eisenbahnen der Asiati- 
schen Türkei. 
(Fortsetzung.) 


Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Der neue Ungarische Handels- 
minister. 
Interpellationsbeantwortungen. 
Die Umwandlung von Priori- 
tätsobligationen verstaatlichter 
Eisenbahnen. 


Inhalt: 


Der staatliche Ausgleich mit den 
beiden Duxer Bahnen. 

Uebereinkommen der Regierung 
mit den Konzessionären der 
Unterkrainer Bahnen; Priori- 
täten und Bau dieser Bahn. 

Die Frachtentarife der Ungar. 
Staatsbahnen. | 

Vorsichtsmaassregeln gegen die 
Cholera. | 

Lokalb. Strakonitz-Winterberg. 

Bestimmungen über das Befahren 
der Wechsel. 

Das Petroleum als Frachtgut der 
Oesterr. Bahnen. ; 

Ungar. Staatsbahnen: Betriebs- 
eröfnung der Flügelbahn 
Tokod-Annavölgy. 

Eröffnung bezw. Beschränkung 
der Abfertigungsbefugnisse von 
Stationen. 


Wagenbeistellungs-Konferenz in 
Teplitz. 

Petition wegen Herabsetzung der 
Kohlentarife in Wien. 

Wiederaufnahme des Gesammt- 
verkehrs auf der Arlbergbahn. 

Verkehrsunterbrechung. 

Umwandlung der Prioritäten der 
Carl Ludwigbahn. 

Emission und Umwandlung der 
Prioritäten der Siüdnord- 
deutschen Verbindungsbahn. 

Generalversammlungen der: 
Lokalb. Fehring-Fürstenfeld, 
Ungarischen Lokaleisenbahn- 

Aktiengesellschaft. 

Börsenbericht. 


‚ Aus Spanien und Portugal: 


Die Eisenbahn Madrid-Saragossa- 
Alicante in 1891. 


Gesetzentwurf, betr. Aufhebung 
der Zollvergünstigungen für 
Eisenbahnmaterial und betr. 
Aenderung derEisenbahntarife. 

Konzessionen. 

Eisenbahn Salamanca - Portugie- 
sische Grenze. 

Königlich Portugiesische Eisen- 
bahngesellschaft. 

Urtheile des Reichsgerichts: 

Erkenntniss vom 8/1. 1891. 


Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Zeitweilige Schliessung von 
Strecken. 

. Schliessung von Stationen, 

. Verkehrswiederaufnahme, 

. Güterverkehr. 

Personen-und Gepäckverkehr. 

. Verdingungen. 


Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


[er GES CEG) 


Die Petroleumeinfuhr über die Weserhäfen und die Deutsch-Amerikanische Petroleum- 
gesellschaft, mit besonderer Berücksichtigung der vorhandenen Betriebsanlagen. 


Vortrag, gehalten im Architekten- und Ingenieurverein zu Hannover am 30. März 1892 von R. Thome, Ober-Regierungsrath 
und Abtheilungsdirigent bei der Königlichen Eisenbahndirektion zu Hannover.*) 


Unter den für den Weltverkehr bedeutendsten Handels- 
gegenständen, welche die Hafenplätze beleben, der Seeschifft- 
fahrt wie den Landbeförderungsanstalten grosse Frachten zu- 
führen und in den Gewinnungs- wie in den Verbrauchsgegenden 
bedeutende Geldmengen und zahllose Hände in Bewegung setzen, 
nimmt das Petroleum eine der ersten Stellen ein. 


*) Vollständig findet sich dieser Vortrag des Herrn Öber- 
ne srath Thom& abgedruckt in dem soeben erschienenen 
Heft 4 (Juli-Oktoberheft) des „Archiv für Eisenbahnwesen‘“. 
Da in dem Vortrag sehr anschaulich die Verhältnisse klargelegt 
werden, welche auf die Entwickelung des Petroleumgeschäfts 
und insbesondere auf die Wahl der für die Petroleumeinfuhr 
ren Wege von Einfluss sind, scheint es uns angezeigt, 

iese beachtenswerthen Mittheilungen noch weiter zu ver- 
breiten. Stehen wir doch vor dem Anfange eines sehr heftigen 
Kampfes zwischen dem Amerikanischen und dem Russischen 
Petroleum, zwischen der Einfuhr über die Eisenbahnen oder 
über die Wasserstrassen, Die Red, 


Mag der eine oder der andere Gegenstand im Welthandel 
einen grösseren Geldwerth darstellen, so ist dafür das Petroleum 
unstreitig derjenige, der durch die Schnelligkeit, mit welcher 
er aus kleinen Anfängen zu einer Grossmacht herangewachsen 
ist, durch die eigenthümlichen Wege, welche der Handel bei 
dieser Entwickelung eingeschlagen hat, sowie durch die be- 
merkenswerthen technischen Anlagen und Einrichtungen, die 
hierfür geschaffen wurden, am meisten die allgemeine Auf- 
merksamkeit auf sich gezogen hat. 


Von vornherein hat auch Deutschland an diesem Handel 
sich in umfangreicher Weise betheiligt, und vor allem ist es 
der HandelsplatzBremen, welcher, gestützt auf die Seehäfen 
der Unterweser, an der Spitze der an der Petroleumeinfuhr 
betheiligten Deutschen, Niederländischen und Belgischen, ja 
vielleicht der sämmtlichen in Betracht kommenden Häfen des 
Europäischen Festlandes steht. 
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Es betrug die Einfuhr von Petroleum über Bremen in 
Doppelcentner von 100 kg: 


im Jahre Doppelcentner | im Jahre Doppelcentner 
1862 . 5 14 770 1877, 8 2129 293 
1863 43 415 1878 1 670 286 
1864 43 398 1879 2.078 992 
1865 46 118 1880 2081 834 
1866 169 357 1881 1 562 936 
1867 255 782 1882 1 991 696 
1868 419 224 1883 1 548 933 
1869 406 785 1884 1219211 
1870 424 593 | 1885 1 033 921 
1871 6556422 | 1886 1005 344 
1872 570 234 | 1887 1 361 530 
1873 1 027 610 1888 1 465 054 
1874 1 206 569 1889 1 769 705 
1375 1 416 046 | 1890 1 807 018 
1876 1514508 | 1891 1399 104 


wie die für Deutschland wichtigen Häfen an der Petroleum- 
einfuhr in den letzten 5 Jahren betheiligt waren, ergibt folgende 
vergleichende Uebersicht: 


Gesammtzufuhr in den Jahren 
1886/87 | 1887/88 | 1888/89 | 1889/90 | 1890/91 
Bares 
Bremen. 712275| 817723| 1081353 | 1134292) 1263106 
Hamburg . 921467 | 1093470 | 1270793 | 1452971 | 1495 308 
Antwerpen 860279| 852418) 761907) 843537 643810 
Rotterdam 537437| 501144| 627934, 677445 | 828524 
Amsterdam 2583811 241507 | 244384 | 265460 310 266 
Stettin . 358866 | 315869| 328087) 291557 260199 
Danzig . 66 067 542831 93555 71804| 89417 
zusammen | 3713 772| 3876414 | 4408013 | 4 737 066 | 4890 655 
Am 1. Juli 1891 befanden sich 
} schwim- in ins- 
in auf Lager mend Abladung | gesammt 
Barrels | 
Bremen . 383 890 7621 12 500 404 011 
Hamburg . 209 791 47391 | 68 500 325 592 
Antwerpen 72 818 7 =- | 72818 
Rotterdam 133946 70000 | 47800 |; 251746 
Amsterdam 18 863 23000 | 19 000 60 863 
Stettin . 34 750 29 688 27 000 91 438 
Danzig . 14 846 IRB Eee 26452 
zusammen 868 814 189 306 174800 | 1232920 


Hiernach sind die Einfuhrziffern nur bei Hamburg grösser 
als bei Bremen. 

Dafür aber sind nicht nur die für die Einfuhr über die 
Weserhäfen hergestellten technischen Einrichtungen weitaus 
grossartiger, als die in Hamburg-Harburg vorhandenen, sondern 
es ist auch durch gewisse Neugestaltungen in der Organisation 
des Petroleumhandels Bremen in der jüngsten Zeit der Mittel- 
punkt des ganzen Einfuhrgeschäfts für Deutschland geworden. 
Diese Neugestaltungen haben aber auch leider eine Kehrseite, 
infolge deren zu befürchten ist, dass Bremen die Vortheile, 
welche es zur Zeit geniesst, vielleicht schon bald, wenigstens 
insoweit wieder verlieren dürfte, als seine Einfuhrzifter denen 
anderer Plätze gegenüber wieder sinken wird. 

Den Höhepunkt hatte Bremen 1877 mit 1419500 Barrels 
erreicht. Damals konnten in Bremerhafen und Geestemünde 
600 000 Barrels, in Nordenhamm 300 000 in den weitausgedehnten 
kühlen Lagerschuppen auf Vorrath gehalten werden, und Bremen, 
der geschäftliche Mittelpunkt der Weserhäfen, war bis zum 
Jahre 1880, in welchem Zeitraum die jährliche Einfuhr sich 
ziemlich in der gleichen Höhe hielt, der erste Petroleumplatz 
des Europäischen Festlandes. Dann aber trat ihm der Wett- 
bewerb fremder Plätze auf seinem bisherigen Absatzgebiete 
fühlbar entgegen. 

Hamburg, dessen Lagereinrichtungen auf dem Theerhof 
mangelhaft und kostspielig gewesen waren, konnte nach der 
im Jahre$1880 erfolgten Fertigstellung seines neuen Petroleum- 


auch, nachdem der Verkehr im allgemeinen sich mehr und 
mehr der Wasserstrasse zuwandte, den Käufern erheblich 
grössere Vortheile als die Schwesterstadt bieten. 


Aus gleichen Gründen zog Antwerpen, gestützt auf die 
Rheinstrasse, durch seine niedrigeren Frachtengeinen Abnehmer 
nach dem andern heran und stand in Mitte der 80er Jahre in 
gleicher Höhe mit Bremen, dessen Einfuhr im Jahre 1886 wieder 
unter die Ziffer von 1873, nämlich ‘auf 670300 Barrels, herab- 
gegangen war. 

Um so bedrohlicher für den Bremischen Handel war es 
daher, als die erste Bremer Petroleumfirma Riedemann & Schütte 
allen Ernstes der Entschliessung nahetrat, den Schwerpunkt 
ihres Geschäfts nach Rotterdam zu verlegen, um unter Be- 
nutzung der gleichen, Antwerpen zur Verfügung stehenden 
Vortheile, diesem Gegner gegenüber sich behaupten zu können. 
Nachdem die Firma hierfür alle Vorbereitungen getroffen und 
namentlich mit den Stadtverwaltungen von Rotterdam, Duis- 
burg und Mannheim vortheilhafte Verträge wegen Einräumung 
geeigneter Plätze für Einrichtung geeigneter Petroleumnieder- 
lagen vorläufig verabredet hatte, gelang es der Preussischen 
Staatsbahnverwaltung, durch Bewilligung weitgehender Fracht- 
ermässigungen für den Petroleumversand von Bremen nach 
Rheinland und Westfalen, Südwestdeutschland und Basel 
(Schweiz), die Ausführung jenes Planes hintanzuhalten und 
Bremen in den Stand zu setzen, nicht allein seinen Besitzstand 
zu wahren, sondern schon 1887 die Einfuhr wieder auf 904000 
Barrels zu heben. 

Mit dieser tarifarischen Maassregel allein konnten aber 
die Gefahren nicht beschworen werden, und es suchten des- 
halb Riedemann & Schütte auch nach anderen Hilfsmitteln, 
um die auf der Beförderung des Petroleums lastenden Kosten 
zu ermässigen. 

Nach der durch Ludwig Nobel in die Hand genommenen 
kräftigen Ausbeutung der im Russischen Transkaukasien, im 
Bezirke der Stadt Baku, am Kaspischen Meere vorhandenen 
reichen Petroleumquellen war dort schon Anfang der 80er 
Jahre eine eigenartige Beförderung des Oels eingerichtet wor- 
den. Wohl zunächst veranlasst durch den Mangel an geeig- 
neten Hölzern, oder durch die für Herstellung von Fässern 
aufzuwendenden allzu erheblichen Kosten, war Nobel dazu 
übergegangen, das Oel in losem Zustande mittelst eigens da- 
für gebauter Schiftsgefässe zu befördern, und schon im Jahre 
1886 sollen sich auf dem Kaspischen Meere an 50 derartig ein- 
gerichtete Dampfer befunden haben. Allerdings hatten die- 
selben nur kurze Reisen auf dem verhältnissmässig kleinen 
und ruhigen Binnensee zurückzulegen. Aehnliche Schiffe auch 
nur durch das Mittelmeer, geschweige denn über den stürme- 
reichen Atlantischen Ozean zu führen, wurde für eine Toll- 
kühnheit, ja für unmöglich gehalten. Nachdem aber Riede- 
mann & Schütte durch eingehende persönliche Erhebungen 
die grossen wirthschaftlichen Vortheile einer solchen Beförde- 
rungsweise erkannt und ihrerseits die Ueberzeugung ge- 
wonnen hatten, dass bei richtiger Bauart für die Aufnahme 
des losen Oels auch Schiffe in der Atlantischen Fahrt unbe- 
denklich laufen würden, entschlossen sie sich, das Wagniss zu 
erproben. Nur insoweit hörten sie vorerst auf die Stimmen 
der ängstlichen Warner, dass sie nicht ein Dampfschiff, son- 
dern ein älteres Segelschiff ausersahen. Es war das der Rhe- 
derei W. A. Riedemann gehörige Kompositschiff „Andromeda“, 
d. h. ein Schiff mit hölzerner Aussenhaut, aber mit eisernen 
Rippen im Innern. In letztere hinein wurden auf der Werft 
von Fr. Tecklenburg zu Bremerhafen neben- und übereinander 
70 eiserne Kessel, sog. Tanks, eingebaut, welche durch ein 
Röhrennetz mit einander verbunden waren, so dass das in die- 
selben eingefüllte Petroleum aus einem Tank in den anderen 
übertreten konnte. Auf diese Weise sollte das Schiff bei jeder 
Fahrt 2000 t Petroleum, also den Inhalt von rund 13400 Bar- 
rels, überführen. 

Am 22. August 1886 trat die „Andromeda“, nur in Wasser- 


hafens nicht nur erfolgreich gegen Bremen auftreten, sondern | ballast gehend, die erste Reise nach Newyork an. Das Schiff 


vollendete glücklich diese sowie mehrere folgende Fahrten, 
und wenn es auch einige Jahre später auf einer Ausreise in 
Ballast an der Englischen Küste strandete und vollständig 
verloren ging, so war doch der zu führende Beweis so voll- 
ständig erbracht, dass schon vor jenem Verluste die Firma 
Riedemann & Schütte sich entschlossen hatte, ihr ganzes Ge- 
schäft auf Tankschiffe, und zwar Dampfer, zu stützen. Sie 
wandte sich deshalb an die bekannten Schiftsbauer W.G. Arm- 
strong und Mitchell & Co. in Newcastle on Tyne und liess 
dort, nach verbesserten Bauplänen, zunächst den Dampfer 
„Glückauf“ von 2750 t Fassung bauen, dem dann bis in die 
jüngste Zeit weitere Dampfer mit stets grösserer Fassung bis 
zu 4500 t, das sind rund 30000 Barrels, folgten. 

Heute wird schon der weitaus grösste Theil der ganzen 
Petroleumeinfuhr in Europa durch Tankdampfer besorgt, und 
bald dürfte die überseeische Einfuhr mittelst Fässern gänzlich 
verschwinden. 

Die Vortheile sind aber auch gar zu erheblich! Für die 
Einfuhr in Fässern eignen sich nur grosse Segelschiffe, und 
zwar einerseits wegen der grösseren Feuersgefahr, und anderer- 
seits wegen des im Dampfer durch die Maschinen und Kohlen- 
bunker zu sehr verminderten Laderaumes. Die früher in Be- 


nutzung gewesenen Segelschiffe fassten meist nur 7 000—9000 ı 


Barrels, die grossen 10000. Ganz ausnahmsweise kamen noch 
grössere bis zu 14000 Barrels vor. Da die grossen Schiffe für 
die Hinreise 45 Tage, für die Rückreise 35 Tage, und für 


Laden und Löschen 2 Monate gebrauchten, so vermochte jedes | 
derselben nur 2!/,—3 Reisen im Jahre zu vollenden, also im | 


günstigsten Falle 40000 Barrels zu bringen. 


Der Dampfer dagegen braucht für Hin- und Herreise je 
17 Tage, und für Laden und Löschen nur je 5 Tage, also im 
ganzen nur 44 Tage, kann demnach 7 Reisen im Jahr voll- 
enden, und bei 4500 t Fassung den Inhalt von 210000 Barrels 
einführen. 

Diese Dampfer sind wesentlich anders eingerichtet als 
die „Andromeda“. War diese zum Ersatz der beweglichen höl- 
zernen Fässer mit einer Anzahl befestigter eiserner Kasten 
für Aufnahme des Oels ausgerüstet, so nehmen jene das Oel 
ohne irgend welche Umschliessung in ihrem Bauche auf. Zu 
diesem Zweck sind die Platten des ganz aus Eisen mit ein- 
facher Haut gebauten Schiftsrumpfs, wie die eines Dampf- 
kessels auf das Sorgfältigste aufeinander genietet und ver- 
stemmt. Dieser hohle Körper ist durch eiserne senkrecht 
stehende Wände, Schotten, in mehrere dichte Abtheilungen 
zerlegt. Querschotten trennen an der Spitze einen nicht allzu 
grossen Raum ab, der die Mannschafts- und Vorrathskammern 
birgt, sowie im Kielraum höchstens für Aufbewahrung min- 
derwerther Schiffsgegenstände benutzt wird. Der hintere Theil 
des Schiffs, etwa !/; der ganzen Länge, enthält die Offiziers- 
räume, die Küche und die Dampfkessel und Maschinen. Dieser 
Theil ist durch 2 etwa 1 m auseinander stehende Querschotten 
begrenzt, zwischen welchen der sogen. Wellraum sich befindet, 
der mit Wasser gefüllt eine Sicherung der daneben befind- 
lichen Oelladung gegen die Hitze des Maschinenraumes bieten 
soll. Der hiernach verbleibende mittlere Schiffstheil dient vom 
Kiel bis zur Wasserlinie für Aufnahme des Oels. Derselbe ist 
durch ein Längsschott in der Mitte und 7 Querschotts in 14 
von einander völlig getrennte Abtheilungen zerlegt, und in 
der Höhe der Wasserlinie mit einer Abdeckung versehen, in 
welcher sich über jeder Abtheilung eine Einsteigöffnung 
befindet, die nach Aufnahme der Ladung mit einem Deckel 
fest verschlossen wird. 

Von dem oberen Theile des Schiffs zwischen jener Oel- 
abdeckung und dem eigentlichen Deck ist auf jeder Schiffs- 
seite je ein Viertel der Breite durch ein Längsschott abge- 
schnitten. Diese Seitenräume dienen als Kohlenbunker, d.h. 
zur Aufnahme der Maschinenkohlen, welche durch Oeffnungen 
im Deck gefüllt werden. Der zwischen diesen Kohlenbunkern 
und den beiden Decks befindliche Raum bleibt unbenutzt. Er 
dient, gleichfalls in mehrere Abtheilungen zerlegt, als Sicher- 


heitstank, indem in dem untern Deck mehrere kleine Oeff- 
nungen angebracht sind, durch welche das sich ausdehnende 
Oel in diesen Raum eintreten kann. Diese Eintheilung in 
Kammern hat neben dem dadurch der flüssigen Ladung gege- 
benen, für die Sicherheit des Schiffs durchaus nothwendigen 
Halt, den Vortheil, dass ein vollständiger Verlust des Schiffes 
fast ausgeschlossen erscheint. Schon ist es vorgekommen, 
dass ein Dampfer eine Beschädigung unter Wasser erlitt, in- 
folge deren eine Oelkammer auslief. Sofort wurde die auf der 
anderen Seite des Schiffs befindliche entsprechende Kammer 
gleichfalls leer gepumpt, und das Schiff konnte mit dem Rest 
der Ladung sein Ziel sicher erreichen. Schliesslich sei noch 
hervorgehoben, dass eine mit Ventilabschlüssen gegen jede 
einzelne Kammer versehene Rohrleitung vorhanden ist, mit- 
telst derer die Schiffsmaschine das Oel einlassen und aus- 
pumpen kann. 


Mit der Einstellung von Tankschiffen in den Verkehr 
musste natürlich die Beschaffung geeigneter Gefässe zur Auf- 
nahme des losen Oels an Land, und zu dessen Weiterbeförde- 
rung zum Verbrauchsorte, Hand in Hand gehen. 


Es errichtete deshalb die Firma Riedemann & Schütte 
auf ihrem Petroleumhofe zwischen dem Geestemünder Petro- 
leumhafen und dem Weserdeiche mehrere sogen. Tanks in der 
bekannten Form der Gasometer, nämlich eiserne Kessel von 
10 m Höhe und 16—20 m Durchmesser. *) 


Für die Weiterbeförderung zu Lande aber wurde eine 
grosse Anzahl eiserne, sogen. und allbekannte Eisenbahn- 


| Kesselwagen, mit einem Aufwande von 2700 bis 3 000 .4 für 
| das Stück beschafft, welche in einem auf dem Wagengestell 


befestigten kasten- oder cylinderförmigen Behälter das Oel 
aufnehmen. 


Durch diese konnten indessen die hölzernen Fässer um 
so weniger völlig ersetzt werden, als das Oel für den Klein- 
verkehr aus den Kesselwagen meist in solche abgefüllt werden 
muss. Deren Vorrath aber musste naturgemäss durch die 
Verringerung der Einfuhr des Petroleums in Barrels mehr 
und mehr knapp und dadurch allmählich fast erschöpft wer- 
den, dass Deutschland jährlich viele hunderttausende solcher 
Fässer verschleisst oder für andere Zwecke dem Petroleum- 
geschäft entzieht. 


Zwischenzeitlich war die Firma Riedemann & Schütte 
in die Deutsch - Amerikanische Petroleumgesellschaft aufge- 
gangen. Diese errichtete, um den Fortbestand des Vertriebes 
von Petroleum in Fässern zu ermöglichen, in Geestemünde 
eine grossartige Fassfabrik unter Benutzung der in Amerika 
gemachten Erfahrungen und erprobten technischen Einrich- 
tungen. 


*) Unten befindet sich ein Mannloch zur Ermöglichung 
des Einsteigens für Vornahme etwaiger Ausbesserung und der 
jährlichen einmal erforderlichen Reinigung. In dem den Kessel 
oben abschliessenden Kopfbleche befinden sich mehrere Lüf- 
tungslöcher von etwa 0,5 m Durchmesser, die selbstverständ- 
lich, so lange Oel im Tank ist, mittelst schwerer eiserner 
Deckel geschlossen gehalten werden. Diese mächtigen Kessel, 
deren grösster aus 70 t Eisen besteht und etwa 37000 44 ge- 
kostet hat, sind ohne weitere Fundamentirung unmittelbar auf 
den aus zähem Klai bestehenden Erdboden aufgesetzt. Jeder 
derselben fasst den Inhalt von 13—14000 Barrels, also rund 
2000 t Oel. Um dieses mittelst Dampfpumpe einzufüllen, sind 
Zuleitungsrohre von 20 mm Durchmesser angebracht, welche 
am Boden des Tanks in denselben eindringen und sich im 
Innern desselben mittelst eines beweglichen Kniegelenks in 
einem der Höhe des Tanks entsprechendem Rohre, dem Steig- 
rohr, fortsetzen. Den Oelstand im Tank zeigt ein Schwimmer 
an einem an der Aussenwand angemalten Pegel an. Nach 
stattgehabter Füllung wird die Zuleitungsöffnung mit einem 
starken Ventil abgeschlossen. Neben diesen Zuleitungsrohren, 
welche die Tanks mit den Stellen verbinden, wo die Petroleum- 
Tankschiffe ihre Ladung zu löschen haben, sind schwächere 
Ableitungsrohre vorhanden, um das Oel in die Kesselwagen, 
oder in die Fässer, oder auch aus einem Tank in den anderen 
leiten zu können. 
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Um die Bedeutung dieser Anlage kurz hervorzuheben, 
sei bemerkt, dass derselben jährlich an 25 Schiffsladungen, 
jede von mindestens 1000 t Amerikanischen Holzes, zugeführt 
werden, dass ihre 250 Arbeiter in etwa 300 Arbeitstagen 4000 t 
Deutsches Bandeisen verarbeiten und täglich bei voller Leistung 
2500 Barrels fertigstellen. 

(Schluss folgt.) 


Die Eisenbahnen der Asiatischen Türkei. 


(Fortsetzung aus Nr. 57.) 

Die Eisenbahn Mudania-Brussa ist zwar jetzt als Schmal- 
spurbahn wieder aufgenommen, aber ihre Entstehung reicht 
in jene Zeit zurück, wo sich die Türkische Regierung noch 
von jeder Unterstützung des Bahnbaues fernhielt und sich 
Unternehmer fanden, die auch bei Vollspurbahnen in Klein- 
asien aus den eigenen Betriebseinnahmen des Unternehmens 
ohne jede Unterstützung des Staates eine lohnende Verzinsung 
ihrer Kapitalien erwarteten. Dass Jieser Zustand der völligen 
Gleichgültigkeit ein Ende nahm, wurde dadurch veranlasst, 
dass einerseits der Niedergang der Türkischen Herrschaft in 
Europa eine Verlegung des Schwerpunktes nach Osten nahe 
legte und dass andererseits der Deutsch-Französische Krieg 
von 1870/71 den Nutzen der Eisenbahnen im Kriege ins rechte 
Licht gerückt hatte. Der erstere Umstand erforderte dringend 
eine Hebung der Kultur von Kleinasien, wozu Verkehrswege 
und namentlich Eisenbahnen nöthig waren; das andere Ereig- 
niss rieth dringend zur Herstellung einer Eisenbahn von Kon- 
stantinopel nach der Armenischen Grenze. 

Unter diesen Umständen beauftragte der Sultan Abdul 
Aziz im Jahre 1872 den bereits seit einiger Zeit mit Eisenbahn- 
vorarbeiten in der Türkei beschäftigten Deutschen Ingenieur 
Wilhelm Pressel unter Ernennung zum Generaldirektor der 
Türkischen Eisenbahnen in Asien mit Anfertigung der Vor- 
arbeiten für das herzustellende Eisenbahnnetz. Auf Grund 
eingehender Landeskenntniss entwarf Pressel ein Netz von 
6346 km, dessen Hauptlinie von Skutari über Ismid, Adabazar, 
Bosjuk, Eskischehr, A Josgad, Siwas, Charput, Diarbekr, 
Mardin, Mosul und Kitri nach Bagdad (2255 km) und von 
Bagdad nach Basora (440 km) führen sollte. Von dieser Haupt- 
linie sollten eine Reihe von Zweigbahnen theils nach Norden, 
theils nach Süden ausstrahlen; die wesentlichsten sind Ada- 
bazar-Eregli, Mudania - Brussa - Bosjuk, Eskischehr - Kiutahjja- 
Afıun Karahissar-Konia, Samsun-Amasia-Tokat-Siwas-Kaisarie- 
Nigde-Adana, Kaisarie-Akserai-Konia, Siwas-Ersirum, Ersirum- 
Tireboli, Sueidie - Antiochia - Haleb - Aintab - Biredschik - Urfa- 
Diarbekr und Tripolis-Homs-Hamah-Haleb. Pressel empfahl 
dringend die Annahme der Schmalspur von 1,10 m und veran- 
schlagte unter dieser Voraussetzung die Anlagekosten auf 
4,5 Milliarden Frances und die Bauzeit auf 6 Jahre, während er 
bei Wahl der Vollspur 11,5 Milliarden Frances an Baukosten 
und 10 Jahre Bauzeit für nothwendig erklärte. 

Die Pforte wartete die Fertigstellung des Pressel’schen 
Entwurfs nicht ab, sondern liess auf eigene Rechnung durch 
Englische Unternehmer eine Bahn von Haider Pascha 
a Skutari gelegen) nach Ismid, dem alten Nicomedia, 
91,256 km) nebst einer Zweigbahn nach Phener Bagtsche 
(1,834 km) herstellen. Die Bahn führt nahe dem Meeresgestade 
xp des Busens von Ismid hin und durchschneidet eine durch 
landschaftliche Schönheit ausgezeichnete Gegend, in der Wein- 
berge, Baum- und Gemüsegärten, Felder und Wiesen mit ein- 
ander abwechseln und die eine überraschende Ueppigkeit des 
Pflanzenwuchses entfaltet. Nach dem Verlassen von Haider 
Pascha entsendet die Bahn bei Kilometer 1,5 die Zweigbahn 
nach Phener Bagtsche, und berührt dann die Stationen Kizil 
Toprak (2,565 km von Haider Pascha), Genuz Tepe (4,984 km), 
Ehrenköi (6,021 km), Bochandschik (9,066 km), Mal Tepe 
(14,015 km), Öartal (20,122 km), eine grösstentheils Europäisch 

ebaute Stadt mit gutem Hafen, sodann Pendik (24,471 km), 

onzla (34,931 km) und Guebzeh (442 km). Hinter Guebzeh 
übersetzt die Bahn hoch über dem Grunde ein tiefes Thal, in 
dessen Nähe sich grossartige Ruinen aus der Römerzeit und 
das angebliche Grab Hannibals befinden, und erreicht über 
Dil Iskelessi Tavchandschi (55,264 km) den wegen einer be- 
deutenden Kaiserlichen Tuchfabrik wichtigen Ort Hereke 
(59,361 km) und den von ausgedehnten Krongütern umgebenen 
und durch einen nahen Kiosk des Grossherrn anziehenden Ort 
Tutun Tschiflik (80,044 km) ihren Endpunkt Ismid (91,256 km). 
Der Bau wurde im August 1871 in Angriff genommen und 
egen Ende 1872 vollendet, doch dauerte die Bezahlung der 

aukosten mehr als 2 Jahrzehnte. Der Betrieb wurde einer 
von den Herren Seefelder, Alt, Zaphiropulo und Hansen ge- 
bildeten Gesellschaft verpachtet, die aber infolge des Wettbe- 
werbs der Schifffahrt nicht viel mehr als.ihre allerdings sehr 
hohen Betriebskosten (mehr als 8000 Fres. für 1 km) heraus- 


schlug und auch bald mit der Pforte wegen der Pachtzahlun 
in Streit gerieth. Die Pforte hatte der Betriebsgesellschaft 
nämlich das Recht zugestanden, zur Begünstigung des Per- 
sonenverkehrs einen unmittelbaren Schiffsverkehr zwischen 
Konstantinopel und Haider Pascha einzurichten. Als aber die 
Vereinbarung durchgeführt werden sollte, erhob die Dampf- 
schifffahrtsgesellschaft Mahsusse auf Grund eines ihr früher 
ewährten ausschliesslichen Vorrechts für die Vermittelung 
es Verkehrs auf dieser Wasserstrecke Einspruch und die 
Pforte musste die der Betriebsgesellschaft gewährte Erlaubniss 
zurückziehen. Die Gesellschaft erblickte hierin einen Vertrags- 
bruch und nahm diesen zum Anlass, ihrerseits die ver- 
sprochene Pachtzahlung zu verweigern. i 
Nach Fertigstellung des Bahnbaues bis Ismid beschloss 
man, von dem Unternehmerbau abzugehen und die Fortsetzung 
in eigener Verwaltung herzustellen; es wurden auch 300 000 
Türkische Pfund für Erdarbeiten verausgabt, aber bei der 
ständigen Leere der Kassen schlief der ahnbau bald ganz 
ein und es wurde noch nicht ein Kilometer betriebsfähig 
hergestellt. Die dem Russisch-Türkischen Kriege von 1877/78 
vorangehenden Wirren, dieser Krieg selbst und die darauf 
folgende grenzenlose Finanznoth der Türkei hinderten andert- 
halb Jahrzehnte lang die Wiederaufnahme des Baues. Und doch 
hatte dieser Krieg von neuem die dringende Nothwendigkeit 
eines ausgedehnten Kleinasiatischen Bahnnetzes gezeigt. Von 
der Herstellung eines Schmalspurbahnnetzes, wie es Pressel 
ursprünglich empfohlen hatte, wollte man aber nichts wissen, 
und so erbot sich Pressel, gestützt auf Englische und Franzö- 
sische Geldkräfte, ein vollspuriges Netz von mehr als 4000 km 
zu bauen, verlangte aber die Gewährleistung einer kilometri- 
schen Betriebseinnahme von 25000 Fres. Die Betriebsgesell- 
schaft der Eisenbahn Haider Pascha-Ismid dagegen bewarb 
sich, gestützt auf das Bankhaus Erlanger in Frankfurt a/M., 
um die Konzession zunächst für die Linie Ismid-Angora-Siwas- 
Diarbekr mit späteren Ausdehnungen von Siwas nach Samsun 
und von Dianbeke nach Bagdad, und verlangte nur die Gewähr- 
leistung einer kilometrischen Betriebseinnahme von 23 000 Frcs. 
Die Pforte entschied sich für dieses letztere Angebot und 
schloss mit Herrn Seefelder, als Vertreter der Betriebsgesell- 
schaft, einen durch Kaiserliches Jrade vom August 1887 ge- 
nehmisten Vertrag, durch den die Betriebsgesellschaft die 
Konzession für die Linie Ismid-Diarbekr nebst der ausbedun- 
genen Einnahmegewährleistung erhielt und dafür gebunden 
war, binnen 3 Monaten die Bildung der Baugesellschaft nach- 
zuweisen, die auf mehr als 80.000 Türkische Pfund aufgelaufene 
rückständige Pacht zu bezahlen und eine Bürgschaftssumme 
von 20000 Türkische Pfund zu hinterlegen. Als es aber zur 
Ausführung dieses Vertrages kommen sollte, erklärte die zur 
Beschaffung der Geldmittel in Anspruch genommene Banken- 
gruppe, dass die gewährleistete kilometrische Einnahme zu 
niedrig, die Ausdehnung des Unternehmens zu gross und die 
Bezahlung der rückständigen Pacht nicht ihre Sache sei. 
Von neuem begannen nun die Verhandlungen, jedoch auf 
veränderter Grundlage. Da die Betriebsgesellsc aft ihre rück- 
ständige Pacht nicht bezahlt hatte, so beschloss die Pforte, 
ihr den Betrieb der Bahn Haider Pascha-Ismid zu entziehen 
und diese Bahn gegen eine einmalige Abfindung der neuen Ge- 
sellschaft zu überlassen. Von den Bewerbern um die Kon- 
zession der Fortsetzung kamen namentlich zwei in Betracht: 
einerseits Pressel, der sich zum Bau einer Bahn von Ismid 
über Angora bis Josgad (750km) erbot und die Gewährleistung 
einer kilometrischen Einnahme von 23000 Fres. aber ohne Be- 
stellung eines Pfandes verlangte; andererseits die Deutsche 
Bank, die (das Unternehmen auf die Strecke Ismid - Angora 
(492 km) beschränken wollte und nur die Gewähr einer Kilo- 
metrischen Einnahme von 15000 Frcs. jedoch unter Bestellun 
er Steuerträge als Pfand beanspruchte. Nachdem sic 
ie Pforte lange gegen die Bestellung eines Pfandes gesträubt 
hatte, konnte sie sich doch die ihr daraus erwachsenden 
Vortheile nicht verhehlen und so erhielt die Deutsche Bank 
durch Kaiserlichen Firman vom 4. Oktober 1888 die Konzession 
für die Linie Ismid-Angora, während Pressel noch nicht ein- 
mal die volle Geldentschädigung für die von ihm aufgewandte 
jahrelange Mühe und Arbeit erlangen konnte. Den Abschluss 
des Konzessionsvertrages hatten besonders zwei Umstände be- 
schleunigt; einerseits hatte die von der Deutschen Bank ver- 
tretene Er der Pforte 30 000 000 .* für die Neubewaffnun 
des Türkischen Heeres mit Mausergewehren vorgeschossen ar 
sich dafür die Konzession ae. andererseits hatten 
die Russischen Grossfürsten Paul und Sergius sich beim Sultan 
persönlich gegen die Ertheilung der Konzession bemüht, damit 
aber Esane das Gegentheil erzielt. 
er Kaiserliche Firman vom 23. Monharem 1306 (4. Okto- 
tober 1888) ertheilt der Deutschen Bank in Berlin auf 99 Jahre 
die Konzession: a) zum Betriebe der Linie Haider Pascha- 
Ismid gegen eine einmalige Zahlung der Bank von 6 000.000 
Francs; b) zum Bau und Betriebe der gewährleisteten Linie 
Ismid-Ängora; c) zum Bau und Betriebe der nicht gewähr- 
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leisteten Zweigbahnen Haider Pascha-Skutari (4,5 km) und Es- 
kischehr-Kiutahija (75 km), deren Herstellung jedoch in das 
Belieben des Konzessionsinhabers gestellt ist; und sichert ihr 
ferner bei gleichen Bedingungen das Vorrecht für die Erweite- 
rung der Bahn über Angora hinaus zu. Nach Ablauf der Kon- 
zession geht die Bahn mit allem Zubehör lediglich gegen Er- 
stattung des abzuschätzenden Werthes der Betriebsmittel und 
Vorräthe in den Besitz der Türkischen Er über; doch 
ist letztere bereits nach Ablauf von 30 Jahren seit der Kon- 
zessionsertheilung zur Verstaatlichung der Bahn berechtigt, 
hat aber in diesem Falle der Gesellschaft nicht nur den Werth 
der Betriebsmittel und Vorräthe zu erstatten, sondern ihr auch 
bis zum Ablauf der Konzessionsdauer eine jährliche Entschä- 
digung von 50% der in den letzten 5 Jahren erzielten durch- 
EhEnırhichen jährlichen Betriebseinnahmen, mindestens aber 
7500 Fres. für 1 km zu zahlen. Die Regierung gewährleistet 
der Gesellschaft a) für die Strecke Haider Pascha-Ismid wäh- 
rend der Konzessionsdauer eine kilometrische Betriebseinnahme 
von 10300 Fres.; b) für die Strecke Ismid-Angora während der 
Bauzeit 4% Bauzinsen auf einen kilometrischen Betrag von 
150000 Fres. und von Eröffnung des Betriebes ab bis zum Ende 
der Konzessionsdauer eine kilometrische Betriebseinnahme von 
15000 Fres. mit der Maassgabe, dass, wenn die durchschnitt- 
liche kilometrische Betriebseinnahme des ganzen Netzes höher 
als 10300 Fres. ist, der auf die Strecke Haider Pascha-Ismid 
entfallende Mehrbetrag von der Zinsengewähr für die Strecke 
Ismid-Angora in Abzug gebracht wird, und dass ferner, wenn 
die durchschnittliche kilometrische Betriebseinnahme des gan- 
zen Netzes höher als 15 000 Fres. ist, von dem Mehrbetrag ein 
Viertel an die Regierung abzuführen ist. Als Pfand für diese 
Zinsengewähr hat die Regierung die Zehnten der Sandschaks 
Ismid, Ertogrul. Kiutahija und Angora bestellt und die Ein- 
ziehung dieser Zehnten sowie die Abführung der zur Auffül- 
lung der gewährleisteten Einnahme erforderlichen Summe an 
die Gesellschaft der „Administration de la Dette Publique 
Ottomane* mit deren Zustimmung überwiesen. Ausserdem ge- 
währte die Regierung Zollfreiheit für die zum Betriebe erfor- 
derliche Kohleneinfuhr, so lange nicht die kilometrische Be- 
triebseinnahme 15000 Fres. erreicht, sowie das Recht zur Aus- 
beutung der in einer Entfernung von je 20km zu beiden Seiten 
der Bahn gelegenen Bergwerke und Forsten. 
(Fortsetzung folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Nachstehend verzeichnete Strecken: 
1. Cham-Kötzting (22,46 km), 
— Königlich Bayerische Staatseisenbahnen — 
2. Biederitz-Loburg (26,51 km), 
3. Unseburg-Förderstedt (8,10 km) 
wi zu 2 und 3 Königliche Eisenbahndirektion Magde- 
urg — 
von welchen die erstgenannte Strecke am 16. d. Mts. eröffnet 
wurde, während die beiden anderen Strecken voraussichtlich 
am 1. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben 
werden, sind — nach Mittheilung der geschäftsführenden Ver- 
waltung des Vereins — und zwar die Strecke Cham-Kötzting 
sofort, die Strecken Biederitz-Loburg und Unseburg-Förder- 
stedt vom Tage der Betriebseröffnung ab als Vereins- 
bahnstrecken zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2684 vom 923. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 26. d. Mts.). 

Nr. 2752 vom 25. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Technischen Ausschusses, Begleitschreiben zum Protokoll der 
am 7./8. Juli d. J. in Wien abgehaltenen Ausschusssitzung 
(die nächste Ausschusssitzung soll am 14. September d. J. in 
Eisenach stattfinden) (abgesandt am 26. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Der neue Ungarische Handelsminister. 


, , Der bisherige Staatssekretär des Ungarischen Handels- 
ministeriums, B A v. Lukacs, wurde zum Handelsminister 
ernannt. Er war der getreue uud unverdrossene Mitarbeiter 
des verstorbenen Minister v. Baross durch 6'/; Jahre und wird 
wohl in dessen Geiste, gewiss aber auch mit mehr Rücksicht 
auf die obwaltenden Verhältnisse dieses Ressort leiten. Herr 
v. Lukacs ist ein Selfmade-man, gehört seit 20 Jahren dem 
Abgeordnetenhause an und ist mit den Agenden des Handels- 
ministeriums auf das Innigste vertraut, da er früher Direk- 
tionspräsident der Ungarischen Staatsbahnen gewesen ist. Er 
hat seine besten Jahre den theoretischen und praktischen Stu- 
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dien der Volkswirthschaft gewidmet und betritt sein hohes 
Amt als ein fertiger Kenner seines Ressorts. Der neue Han- 
delsminister steht derzeit in der Vollkraft der Mannesjahre; 
er wurde nämlich im Jahre 1847 zu Zalatena in Siebenbürgen 
geboren. 

Eine starke litterarische Neigung führte ihn in jungen 
Jahren auf das Gebiet der Belletristik, und erst später wen- 
dete er sich den volkswirthschaftlichen Fragen zu, denen er 
bis heute treu geblieben ist. Gleichzeitig schlug er auch die 
Laufbahn des Beamten ein. Er brachte mehrere Jahre bei 
dem Obersten Rechnungshofe zu, und trat dann in das Finanz- 
ministerium über, wo ihm wichtige Arbeiten anvertraut wur- 
den. Erst im Jahre 1872 verzichtete v. Lukacs auf die Stellung 
im Finanzministerium und erschien als Abgeordneter seiner 
Siebenbürgischen Heimath im Reichstage. Er wurde sehr bald 
Mitglied des Finanzausschusses und der Steuerkommission. 
Um diese Zeit kehrte Herr v. Lukacs auch wieder zur Litte- 
ratur zurück und lieferte als Chefredakteur eines von ihm ge- 
gründeten liberalen Tageblattes zahlreiche Artikel politischen 
und wirthschaftlichen Inhalts, sowie mehrere selbständige 
Werke; darunter über: „Die Ungarische Ostbahn“, „Das acht- 
undvierziger und neunundvierziger Finanzwesen“, „Die Finanzen 
Englands”, welche sich sämmtlich durch Klarheit und Sach- 
lichkeit allgemeine Beachtung erwarben. Als Ludwig Tolnay 


; im Jahre 1883 vom Präsidium in der Direktion der Ungarischen 


Staatsbahnen zurücktrat, gelangte Lukacs auf diesen Posten, 
und sehr viel von den Verdiensten bei der Organisation der 
Staatsbahnverwaltung ist ihm auf die Rechnung zu stellen. 
2 Jahre darauf, als Herr v. Baross vom Staatssekretär zum 


| Minister befördert wurde, übernahm Lukacs das Staatssekre- 


Nur der unermüdlichen Ausdauer und Schmiegsamkeit 
Lukacs’ ist es zuzuschreiben, dass das Verhältniss der beiden 
Männer bis zuletzt ein harmonisches bleiben konnte. Er hat 
es im Parlament stets verschmäht, durch Pathos und Phrase 
zu wirken, die Freunde sachlicher Beredtsamkeit aber folgten 
seinen Ausführungen stets mit Interesse. Mit dem Finanz- 
minister Dr. Wekerle verknüpfen ihn die Bande alter Freund- 
schaft, und während der letzten Monate fortgesetzten Zusam- 
menarbeitens dürften die beiden Männer reichlich Gelegenheit 
gehabt haben, sich über die Grundsätze und Ziele der volks- 
wirthschaftlichen Politik Ungarns zu verständigen. Finanz- 
ministerium und Handelsministerium werden fortan einträch- 
tig mit einander arbeiten und das ist an sich ein grosser 
Gewinn. 

Aus seiner an die Beamten des Handelsministeriums bei 
dessen Uebernahme gehaltenen Ansprache sind folgende Stellen 
hervorzuheben: Er bedürfe vor allem der Unterstützung der 


tariat. 


| Beamten, denn er wisse, wie gross die Aufgabe sei, die seiner 


Diese sei die Pflege, Entwickelung und Unterstützung 
der volkswirthschaftlichen Interessen des Vaterlandes nach 
jeder Richtung. Sein Portefeuille sei das Portefeuille der 
praktischen Aufgaben. Auf dem Gebiete der Entwickelung 
unserer Industrie, unseres Handels und Verkehrs, auf dem Ge- 
biete der Entwickelung der Netze der Staatsbahnen und der 
anderen Bahnen, der Vollendung der im Zuge befindlichen 
grossen Bauten, worunter namentlich die kegulirung des 
Eisernen Thores und die grossen Bauten in Fiume zu nennen 
sind, sowie auf allen anderen Gebieten müssen wir die ange- 
fangene Arbeit fortsetzen. Der Minister versichert, dass er in 
dieser Richtung mit voller Kraft dem Beispiele seines verstor- 
benen Vorgängers folgen werde. Der Handelsminister dankt 
sodann dem Finanzminister dafür, dass er die Sorgen zweier 
Portefeuilles auf sich genommen und in dieser schweren Zeit 
es möglich gemacht habe, dass die Agenden des Handels- 
ministeriums keine Störung erfuhren und selbst die grössten 
Arbeiten, welche im Gange waren, vorwärts gebracht wurden 


harre. 


Interpellationsbeantwortungen. 

Noch vor der bereits erfolgten Vertagung des Oester- 
reichischen (auch des Ungarischen) Parlamentes beantwortete 
der Handelsminister, Marquis v. Bacquehem, im Oester- 
reichischen Abgeordnetenhause zwei Interpellationen und zwar 
betreffend: 

die auf der Kärntner Linie der Südbahn erfolgte Be- 
schädigung zweier Pferde durch einen Eisenbahnzug: 
in diesem Falle treffe die Südbahngesellschaft keinerlei Ver- 
schulden und wurde für die Pferde mit Rücksicht auf die 
Dürftigkeit des Beschädigten ein Unterstützungsbeitrag von 
200 Al. geleistet; 

den Ausbau der Linie Lindewiese-Reichsgrenze: 
die Trassirung der Strecke Zuckmantel-Niklasdorf ist durch 
die Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen be- 
reits in Aussicht genommen und dürfte wohl noch in diesem 
Jahre durchgeführt werden. 

Was nun die Einbeziehung von Jauernig in das 
Eisenbahnnetz anbelangt, so An diese Angelegenheit mit 
dem Bau der Linie ae Deich und der hierbei 
zur Ausführung gelangenden Trasse im Zusammenhange 
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Sollte jedoch bei diesem Anlasse Jauernig nicht berücksichtigt 
werden können, so werde es Sache der lokalen Faktoren sein, 
ihre Bemühungen auf das Zustandekommen einer die genannte 
Stadt einbeziehenden Zweigbahn zu richten. 


Die Umwandlung von Prioritätsobligationen verstaatlichter 
Eisenbahnen. 

Unter den Vorlagen über die Währungsreform kam auch 
ein Gesetzentwurf über die Umwandlung der Obligationen der 
% steuerfreien Notenrente, der 5 9 Eisenbahn - Staatsschuld- 
verschreibungen der Vorarlberger Eisenbahn und der 4,75 9 
Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen der Kronprinz Rudolf- 
bahn zur Verhandlung. Derselbe wurde mit der Resolution 
angenommen, dass die Regierung auch die Konvertirung der 
42% Rente ins Auge zu fassen habe. 


Der staatliche Ausgleich mit den beiden Duxer Bahnen. 


Die halbamtliche „Wiener Abendpost“ enthält hierüber 
folgendes: 42 j 

„Dem in den beiden Erlassen des Handelsministeriums 
vom 97. Juni d. J., womit den Gesellschaften die von der Re- 
gierung ermittelte Einlösungsrente bekanntgegeben wurde, 
gemachten Vorbehalte gemäss haben im Handelsministerium 
in Angelegenheit der finanziellen Auseinandersetzung mit 
den genannten Bahngesellschaften vertrauliche Besprechungen 
stattgefunden. Auf Grund derselben wurden nachstehende 
Anträge für einen Ausgleich über die schwebenden Fragen 
einverständlich festgestellt: 1. Das Stammaktienkapital der 
Prag-Duxer Eisenbahn wird um ein Drittheil, d. i. von 8 100 000 fl- 
auf 5400 000 fl. in der Weise reduzirt, dass jede der 54.000 Stück 
Aktien auf einen Betrag von 100 fl. Nominal aber 
wird. Die Einlösungsrente der Prag-Duxer Eisenbahn wird in 
der Weise festgestellt, dass nach Abzug der 10 $ Einkommen- 
steuer auf jede Aktie während der Konzessionsdauer eine 
Dividende von 4 fl. entfällt. 2. Die Dux-Bodenbacher Eisen- 
bahn bezahlt die restliche Investitionssumme von rund 
3 000.000 fl. sowie den Erneuerungsfonds, jedoch ohne Berück- 
sichtigung einer aus dem Erträgnisse des Jahres 1891 auf das 
Jahr 1892 zu bestimmenden Dotation in den von der Regierung 
noch näher zu bestimmenden Raten. Die Einlösungsrente be- 
trägt nach Abzug der 10 % Einkommensteuer auf Konzessions- 
dauer 1710000 fl. Das Aktienkapital wird auf ein Viertheil, 
d. i. von 8211800 fl. auf 2052950 fl. reduzirt und der Gesell- 
schaft gestattet, Obligationen auszugeben, welche den Ak- 
tionären A raison des abgestempelten Aktienkapitals hinaus- 
gegeben werden sollen, worüber noch die weitere Beschluss- 
fassung vorbehalten bleibt. Die beiden Verwaltungsräthe haben 
den vorstehenden Vergleichsanträgen in ihrer letzten Sitzung 
zugestimmt, und werden selbe unverzüglich der Regierung 
zur Genehmigung vorgelegt werden. Im Falle der Ertheilung 
derselben wäre eine ausserordentliche Generalversammlung der 
Prag-Duxer Eisenbahn sofort nach Prag einzuberufen, in 
welcher die Reduktion des Aktienkapitals zu beschliessen und 
dem Verwaltungsrathe die Vollmacht für die nothwendigen, 
aus den eventuellen Abmachungen sich ergebenden Statuten- 
änderungen ertheilt werden soll. Der Verwaltungsrath der 
Dux-Bodenbacher Eisenbahn wird wegen der für diese Gesell- 
schaft nothwendigen Generalversammlung erst in einem spä- 
teren Termine Beschluss fassen.“ 


Uebereinkommen der Regierung mit den Konzessionären 
der Unterkrainer Bahnen; Prioritäten und Bau 
dieser Bahn. 

Diesem in Nr. 82 des „Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schifff.“ 

veröffentlichten Uebereinkommen sind folgende wesentliche 
Bestimmungen zu entnehmen: 
j Nach dem Gesetze vom 6. Juni 1890 übernimmt die 
Staatsverwaltung behufs Durchführung des Baues der Unter- 
krainer Bahnen 2500000 fl. Stammaktien. Nach dem nunmehr 
getroffenen Uebereinkommen erfolgt die Zahlung des Kauf- 
preises in 5 aufeinander folgenden Jahresraten von je 500 000 Al. 
und erklärt sich die Staatsverwaltung einverstanden, dass der 
ganze Betrag von 2500000 fl. auf Basis eines Zinsfusses von 
4,75 $ von der Ersten Oesterreichischen Sparkasse eskomptirt 
werde. Die Staatsverwaltung entsendet in die Verwaltung 
» Mitglieder. 

Im Abgeordnetenhause wurde ein Gesetzentwurf, betref- 
tend die Verwendbarkeit der Theilschuldverschreibung des von 
der Aktiengesellschaft „Unterkrainer Bahnen“ aufgenommenen 
4% Prioritätenanlehens im Nominalbetrage von 7 Millionen 
Gulden zur fruchtbringenden Anlegung von Stiftungs-, Pupillar- 
und ähnlichen Kapitalien eingebracht. 

Es gelangen bereits die Unter-, Ober- und Hochbau- 
arbeiten auf der Eisenbahnlinie Grosslup-Rudolfswerth-Straza 
der Unterkrainer Bahnen zur Ausschreibung. Offerten werden 
bis längstens 16. August d. J. bei der Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen entgegengenommen, welche 
den Bau auf Rechnung der Aktiengesellschaft „Unterkrainer 


Bahnen“ durchführt. Bedingnisse und sonstige Behelfe können 
bei der genannten Centralstelle und bei der Eisenbahn-Bau- 
leitung in Laibach eingesehen werden. 


Die Frachtentarife der Ungarischen Staatsbahnen. 


Vom 15. August d. J. ab tritt auch in den Frachten- 
tarifen der Ungarischen Staatsbahnen eine Aenderung ein, und 
zwar nicht nach der Richtung hin, dass eine Erhöhung der 
Einheitssätze platzgreifen wird. Es wird an beabsich- 
tigt, die vollen Manipulationsgebühren statt der bisher ge- 
kürzten Sätze aufzurechnen. Es wird der Nahverkehr in 
folgender Weise regulirt: werden: Für gewöhnliches Eilgut 
bis 50 km von 5—1 Rr..; für ermässigtes Eilgut bis 80 km von 
5—1 kr.; für I, II. Klasse und sperrig bis 30 km von A—1 kr.; 
für Klasse A-B bis 120 km von 3, bezw. 2—1 kr.; für Klasse © 
und Spezialtarif 2 bis 60 km von 2—1 kr.; im Spezialtarif I 
bis 110 km von 2—1 kr.; im Spezialtarif 3 und Ausnahme- 
tarif I bis 80 km bis 1 kr.; im Ausnahmetarif II bis 120 km 
bis 1 kr. für 100 kg; über 120 km tritt überhaupt keine Er- 
höhung mehr ein. Gegenüber den Einheitssätzen auf den 
Linien der Oesterreichischen Staatsbahnen ist für den Nah- 
verkehr nicht 1--50 und 51-150, sondern die erste Staffel mit 
1—200 km angenommen, und die Erhöhung ist somit lediglich 
durch Aufrundung der Manipulationsgebühr, welche in der 
ersten Staffel bisher durchaus ermässigt erscheint, erfolgt. 

(Wir werden diesen Tarif noch ausführlicher besprechen.) 


Vorsichtsmaassregeln gegen die Cholera. 


Der Handelsminister hat gegen die Herkünfte aus Rus- 
sischen Donauhäfen eine 7tägige Beobachtung und gegen die 
aus den Rumänischen Donauhäfen und den Rumänischen Häfen 
des Schwarzen Meeres anlangenden Schiffe die ärztliche Unter- 
suchung angeordnet. — Seitens der Bahnverwaltungen wurde 
sämmtlichen Stationen, insbesondere den an der Grenze gele- 
genen, die Beobachtung der gegen die Verbreitung der an- 
steckenden Krankheiten, insbesondere gegen die Cholera er- 
lassenen Vorschriften und Vorsichtsmaassregeln in Erinnerung 
gebracht. 


"9 Lokalbahn Strakonitz- Winterberg. 

Zutolge des diesfälligen Gesetzes vom ®. Januar d. J. 
hat die Ausführung dieser am 18. April d. J. konzessionirten 
Lokalbahn unter unmittelbarer Leitung und Ingerenz der 
Staatsverwaltung stattzufinden. Demgemäss wurde zwischen 
der K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
und den Konzessionären der Lokalbahn ein Uebereinkommen 
in betreff der Durchführung abgesehlossen, welches die Geneh- 
migung des Handelsministeriums erhalten hat. 


Bestimmungen über das Befahren der Wechsel. 


Zum diesbezüglichen Punkt 115 der Grundzüge der Vor- 
schriften für den Verkehrsdienst auf Eisenbahnen mit normalem 
Betriebe wurden von der K. K. Generalinspektion folgende 
Zusatzbestimmungen an die Nordwest- und die Südnorddeutsche 
Verbindungsbahn hinausgegeben: „Als vollkommen versichert 
haben nur jene central gestellten und verriegelten, oder nur 
verriegelten Wechsel zu gelten, deren richtige Stellung mit 
Ein- bezw. Ausfahrtssignalen in mechanischer Weise in Ab- 
änderung gebracht ist, desgleichen rücksichtlich der Ausfahrten, 
wo keine Ausfahrtssignale vorhanden sind, auch jene Wechsel, 
deren richtige Stellung durch einen elektrischen Verschluss 

esichert wird. Weiter gelten als verlässlich gesperrt nur jene 

echsel, welche mit direkt an denselben montirten Sperr- 
vorrichtungen versehen sind und bei welchen der Schlüssel nur 
dann aus der Sperre herausgezogen werden kann, wenn zuvor 
der Wechsel in der richtigen Stellung verschlossen wurde. 
Wenn die Einfahrt eines mit mehr als 50 km Geschwindigkeit 
über die Wechsel verkehrenden Zuges gestattet werden soll, 
so muss der diensthabende Verkehrsbeamte zu dieser Zeit 
bereits im Besitze des Schlüssels der Wechselsperre sein.“ 


Das Petroleum als Frachtgut der Oesterreichischen Bahnen. 


Nach den Angaben der offiziellen Eisenbahnstatistik 
summirt sich das Quantum der auf den Oesterreichischen und 
gemeinsamen Eisenbahnen im Jahre 1890 transportirten Mengen 
an Mineralölen aller Art mit 622302 t. Die Zahl der Eisen- 
bahnen, welche an dieser Menge in hervorragender Weise be- 
theiligt sind, ist eine beschränkte. Der grösste Antheil fällt 
den im Nordosten gelegenen oder dort einmündenden Schienen- 
wegen zu, denn sie haben nicht allein das Galizische Produkt 
den Raffinerien zuzuführen und die Abfuhr nach dem Westen 
und Süden zu vermitteln, sie stehen auch im Dienste des 
Russischen Imports, von dem sich allerdings ein belangreicherer 
Theil zur See nach Triest und Fiume bewegt, welche Häfen 
ausserdem das Gros der Zufuhr raffinirter Mineralöle aus den 
Vereinigten Staaten von Amerika empfangen. Aus diesen 
Gründen ist der Antheil der südlichen Bahnen ein, wenn auch 
gegen jenen der östlichen zurückstehender, doch immerhin 
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recht bedeutender. Während in diesen beiden Richtungen 
Rohöl und Raffinade verfrachtet werden, sind die den westlich 
gelegenen Bahnen zufallenden Mengen fast ausschliesslich 
raffinirt.! 


Ungarische Staatsbahnen: Betriebseröffnung der Flügelbahn 
Tokod-Annavölgy. 


Die 8,35 km lange Flügelbahn Tokod-Annavölgy- 
Sari-Säp der Esztergom - Almäsfüzitöer Lokalbahn ist am 
19. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergeben worden. 

Die Flügellinie schliesst bei Tokod an die ebenerwähnte 
Lokalbahn an und ist der Donaurechtsufrigen Betriebsleitung 
der Ungarischen Staatsbahnen unterstellt. An derselben liegen 
die Eat estelle Tokodrakodö (1,94 km von Tokod), welche 
nur für den Personen-, Gepäck- und a Sr achten 
Verkehr eingerichtet ist, und die Endstation Annavölgy-Säri-Sap, 
welche dem Gesammtverkehre dient. 


Eröffnung, bezw. Beschränkung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


A. Am %. Juli d. J. wurde auf der Linie Wien-Gmünd 
der Oesterreichischen Staatsbahnen zwischen den Stationen 
Göpfritz und Schwarzenau die neu errichtete Station „Allen- 
steig“ für den Gesammtverkehr eröffnet. 

B. Am 1. August d. J. wird die Haltestelle Kisber 


zwischen den Stationen Igmänd und Kisber auf der Stuhl- | 


weissenburg-Neu-Szönyer Linie der Südbahn für den Personen- 
und Gepäckverkehr eröffnet. 

C. Die zwischen den Stationen Grödek und Mszana der 
Linie Krakau - Lemberg - Podwoloczyska gelegene Station 
Kamienbröd ist als Abfertigungsstelle für Gepäck und Eilgut 
am 19. Mai d. J. aufgelassen worden und steht vom genannten 
Zeitpunkte ausschliesslich als Personen - Haltestelle in Ver- 
wendung. 


Wagenbeistellungs-Konferenz in Teplitz. 


Die diesjährige Konferenz für die Wagenbeistellungs- 
Bn00s 1892/93 für die drei Revier - Bergamtsbezirke Teplitz, 
rüx und Komotau fand kürzlich statt. Es gelangten zunächst 
die an den K. K. Staatsbahnlinien Dux-Bodenbach und Prag- 
Dux gelegenen Werke, sodann die an der Aussig-Teplitzer Bahn 
gelegenen Schächte auf Grund der vorjährigen Versandziffern 
und unter dem gleichen Modus, wie bereits im Vorjahre fest- 
sestellt worden ist, zur Betheilung. Bei einzelnen, theils noch 
in der Ausrichtung begriffenen, theils mit festen Abschlüssen 
versehenen Werken wurden erhöhte Beistellungen bewilligt. 
Zum Schlusse der Verhandlungen stellte der Besitzer des 
Frauenlob-Schachtes in Ladowitz an die Bahnen das Ersuchen, 
in der Zeit der Rübenzu- und Abfuhr die Reinigung der für 
den Kohlentransport beigestellten Wagen besser überwachen 
zu lassen, endlich der Direktor der R. Hartmann-Schächte in 
Ladowitz um Behebung bezw. Richtigstellung der Tara und 
Tragfähigkeitsziftern bei einzelnen Staatsbahnwagen. 


Petition wegen Herabsetzung der Kohlentarife in Wien. 


Mit Beziehung auf die unter dieser Ueberschrift in 
Nr. 57 S. 593 d. Ztg. mitgetheilten Anträge des Wiener Ge- 
meinderathes hat die Kaiser Ferdinands-Nordbahn beschlossen, 
das bisher eingehobene Wägegeld von 0,2 kr. für 100 kg auf- 
zuheben. Bei der Einbeziehung der Vororte in das Wiener 
Gemeindegebiet wurden nämlich die Kohlenpreise in Wien 
wesentlich herabgesetzt, gleichzeitig hatte aber damals die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn beschlossen, für Kohle ein Wäge- 
geld von 0,2 kr. für 100 kg einzuheben. 


Wiederaufnahme des Gesammtverkehrs auf der Arlbergbahn. 


Die infolge des Felssturzes herbeigeführte Verkehrs- 
störung zwischen Langen und Danöfen ist nach einer Bekannt- 
machung der K.K.Generaldirektion der Oesterr. Staatsbahnen 
behoben und der Gesammtverkehr auf der Arlbergbahn am 
26. d. Mts. wieder aufgenommen worden. 

Am gleichen Tage sind auch die anlässlich der bestan- 
denen Verkehrsunterbrechung bekannt gemachten Maassnahmen 
bezw. tarifarischen Verfügungen wieder aufgehoben worden. 


Verkehrsunterbrechung. 


Anlässlich Auswechselung der Eisenkonstruktionen eines 
Feldes der Eisenbahnbrücke über die Klabawa bei Chrast wird 
am 2, 3. und 4. August d. J. der gesammte Personen- und 
Güterverkehr in der Flügelbahnstrecke Chrast-Radnitz der 
K. K. priv. Böhmischen Westbahn eingestellt. 


Umwandlung der Prioritäten der Carl Ludwigbahn. 


Die Frist zur Umwandlung des letzten Theiles der 4'/, % 
Carl Ludwigbahn-Prioritäten ist am 25. d. Mts. abgelaufen und 


an demselben Tage fand auch die angekündigte Baarsubserip- 
tion statt. Die Konversion, an welcher der Staat als Selbst- 
schuldner der Prioritäten ein hervorragendes Interesse hat, 
darf, obzwar die Kundmachung hierüber noch nicht erfolet 
ist, als vollkommen gelungen bezeichnet werden. Nachdem 
60 Millionen Gulden der neuen 4 } Prioritäten begeben waren, 
unterlag es keinem Zweifel, dass der Ueberrest von 14,66 Mil- 
lionen Gulden leicht zu plaziren sein wird. Die neuen Um- 
tauschzeichnungen entsprechen den gehegten Erwartungen, und 
die Baarsubscription, welche sich natürlich nur auf die für 
die Konversion nicht verwendete Summe erstrecken kann, wird 
sich voraussichtlich um so lebhafter gestalten, als jetzt be- 
reits grosse Anmeldungen von Sparkassen und Fondsverwal- 
tungen vorliegen. 


Emission und Umwandlung der Prioritäten der Südnord- 
deutschen Verbindungsbahn. 


Am 19. d. Mts. ist die Frist zur Anmeldung für die 
Emission, bezw. die Umwandlung der 5 3 Anleihen aus den 
Jahren 1866, 1872, 1875 und 1879, sowie zur Refundirung der 
bis Ende 1892 zu Lasten des Staates bestrittenen Investitionen 
und zur Bedeckung mehrerer kleinerer Posten im Nominalbe- 
trage von 24 Millionen Gulden in 4 $ Obligationen abgelaufen, 
an welchem Tage zugleich auch die Baarzeichnung begonnen 
hat. Obwohl die Kundmachung über den Erfolg dieser Sub- 
seription, bezw. Anmeldung noch nicht veröffentlicht wurde, 
so ist dieselbe doch als gelungen zu bezeichnen. Ueber An- 
suchen der Südnorddeutschen Verbindungsbahn um eisenbahn- 
bücherliche Einverleibung des Pfandrechtes für diese Priori- 
tätsanleihe von 24 Millionen Gulden Silber, hat das Wiener 
im Einvernehmen mit dem Prager Handelsgerichte den Hof- 
und Gerichtsadvokaten Dr. Philipp Moller in Wien zum 
emeinsamen Kurator behufs der Empfangnahme des Tabular- 
escheides und der Einleitung der diesfalls erforderlichen 
Schritte bestellt. 


Generalversammlung der Lokalbahn Fehring-Fürstenfeld 
am 80. Juni d. J. 


Gemäss dem verlesenen Geschäftsbericht für 1891 beträgt 
der Betriebsüberschuss 32721,56 fl. Es wurde beschlossen, 
hiervon 2464,64 fl. als 4. Ergänzungsrate für den Rekonstruk- 
tions-Reservefonds und 1000,12 fl. für diesen Fonds zu ver- 
wenden, um denselben auf die vom Handelsministerium gefor- 
derte Höhe von 20000 fl. zu bringen; dann 280 fl. als unbe- 
decktes Erforderniss für die Tilgung der am 1. Juli 1891 
verloosten Prioritätsaktien und 28585,50 fl. zur Einlösung von 
3009 Stück Prioritätsaktien-Kupons mit je 9,50 fl. zu ver- 
wenden, endlich den Rest von 39,30 fl. für neue Rechnung vor- 
zuschreiben. Schliesslich wurde ein Antrag auf bedingungs- 
weise Gewährung eines Zinsen-Garantiezuschusses für die von 
Sebersdorf nach Göllan projektirte Lokalbahn angenommen. 


Konstituirende Generalversammlung der Ungarischen Lokal- 
eisenbahn-Aktiengesellschaft am 18. d. Mts. 


Der Vorsitzende konstatirte, dass das Aktienkapital der 
neuen Gesellschaft mit 4 Millionen Gulden voll gezeichnet 
wurde und dass die thatsächliche Einzahlung von 50 % bereits 
erfolgt ist. Der hierauf vorgelegte Entwurf der Statuten 
wurde genehmigt und die Versammlung schritt sodann zu den 
Wahlen. 

Die unter der obigen Firma neu gegründete Eisenbahn- 
bank, welche nach dem Muster der seit mehreren Jahren in 
Frankfurt a/M. bestehenden Eisenbahnbank organisirt wird, 
die auch an der Neugründung zu partizipiren berufen ist, soll 
den Zweck haben, Öbligationen und Prioritätsaktien Unga- 
rischer Eisenbahnen zu erwerben und dagegen eigene Obliga- 
tionen auszugeben. Die Eisenbahnbank soll aber auch selbst- 
ständig Lokalbahnen in Ungarn bauen und finanziren, da be- 
kanntermaassen das Lokalbahnwesen in Ungarn noch wenig 
entwickelt ist. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


In wenigen Tagen wird die Währungsreform Gesetzes- 
kraft erlangen; es ist dies die wichtigste Errungenschaft 
unserer sich augenfällig immer günstiger gestaltenden wirth- 
schaftlichen Verhältnisse. Die Durchführung ist wohl schwierig, 
aber die Goldbeschaffung wird durch den diesfälligen Stand 
in den Reichsbanken Deutschlands, Frankreichs und Englands, 
noch mehr aber durch das Vertrauen des In- und Auslandes 
sehr erleichtert werden. Wäre die Ernte so glänzend ausge- 
fallen, wie es erwartet wurde, so könnten wir ganz ruhig den 
Uebergang zur Goldwährung verfolgen. Dieses Ergebniss und 
die Cholera in Russland wirkten deprimirend. o wichen, 
wenn auch nur unbedeutend: Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
(2810), Elbethalbahn (232,50) und Südbahn (98,25); Galizische 
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Carl Ludwigbahn (914) und Nordwestbahn (214,50) blieben 
stationär. Staatsbahn Es erhöhte sich trotz oder vielleicht 

ar wegen der Agitation gegen die angeblich beabsichtigte 

uponkürzung. Böhmische Bahnen, besonders Prag - Dux 
(92,10, Prioritäten 137,50) waren beliebt. Da am 1. August .d. J. 
26,1 Millionen Gulden an Kupons und fälligen Titres flüssig 
werden, so dürfte ein grosser Theil davon der Börse zufliessen 
und eine Entwickelung der Kurse bewirken. 


Aus Spanien und Portugal. 

Die Eisenbahn Madrid-Saragossa-Alicante in 1891. 

An Anlagekapital waren zu Ende 1891 603 702 794,36 Pes. 
(gegen 603 401 339,11 Pes. zum gleichen Zeitraum 1890) beschafft; 
verwendet waren davon 600 255 809,38 (598 712 480,03) Pes., so dass 
nur noch 3446 984,98 (4 688 859,08) Pes. zur Verfügung standen. 
Die Gesellschaft beabsichtigte, den Rest der noch unbegebenen 
Schuldverschreibungen auszugeben, doch liess die Lage des 
Marktes keine annehmbaren Bedingungen erwarten; denn die 
Kurse der Schuldverschreibungen 3. ee die nach An- 
sicht der Gesellschaft die gleiche Sicherheit wie ihre anderen 
Schuldverschreibungen bieten, scheinen der Gesellschaft nicht 
mit der gebotenen Bürgschaft im Verhältniss zu stehen. Die 
Gesellschaft hat es daher vorgezogen, bis zur Rückkehr des 
Vertrauens ihre Zuflucht zu ihren Rücklagen zu nehmen. 

Die geographische Lage der Bergwerke von la Reunion 
und am Guadalquivir gestatten der Gesellschaft nicht, alle 
Kohlenstationen mit billigem Brennstoff zu versehen; sie hat 
es daher in Anbetracht der Erhöhung der Einfuhrzölle auf 
Kohlen für vortheilhaft gehalten, in dem reichen Belmezbecken 
ein 531 ha umfassendes Kohlenfeld zu erwerben. 

Die notarielle Unterzeichnung desVertrages vom2. Mai1891, 
betreffend Ueberlassung der Konzession für die Eisenbahn 
Valladolid-Ariza an die Gesellschaft Madrid-Saragossa, hat sich 
infolge von Formschwierigkeiten verzögert. Nachdem indessen 
ein Königlicher Erlass den bei der Eintragung der Konzession 
zu befolgenden Vorgang vorgezeichnet hat, steht der baldigen 
Regelung dieser Angelegenheit nichts mehr im Wege. Der 
Baudienst ist eingerichtet und die Anfertigung der endgültigen 
Vorarbeiten geht unter ausgezeichneten Bedingungen vor sich. 

Die notarielle Urkunde über die Verschmelzung mit der 
Eisenbahngesellschaft Tarragona-Barcelona-Frankreich ist am 
9. Juni 1891 unterzeichnet worden; auch hat die Gesellschaft 


Madrid-Saragossa der Gesellschaft Tarragona-Frankreich am | 


30. Juni und 29. Dezember 1891 bereits je einen Betrag von 
5000000 Pes. zur Herstellung der direkten Bahn Saragossa- 
Barcelona vorgeschossen. Von dieser Linie ist am 8. Februar 
1892 die Strecke Mora la Nueva-Fayon (39 km) eröffnet und 
die Bauarbeiten werden so gefördert, dass im Jahre 1893 trotz 
der Schwierigkeit der Bauverhältnisse die Strecke Fayon-Caspe 
dem Betriebe übergeben werden wird. 

Vereinnahmt wurden bei 
(2672 km) aus dem Personenverkehr 14078 999,79 Pes., aus dem 
Gepäck- und Eilgutverkehr 3895 143,12 Pes., aus dem Fracht- 
gutverkehr 38982432,49 Pes. und aus verschiedenen Quellen 
11205R,99 Pes., also im ganzen 57068 634,39 (54561 910,15) Pes. 
Die Einnahmevermehrung ist dadurch veranlasst, dass sich 
der Personenverkehr infolge Ausbleibens der Choleraseuche 
wieder gehoben hat, und dass sich sowohl der Eilgutverkehr 
mit frischen Fischen, Lebensmitteln, Obst, Gemüse und Vieh, 
als auch der Frachtgutverkehr mit Steinkohlen, Getreide, Mehl, 
Blei, Kupfer, Geweben und namentlich Wein bedeutend ent- 
wickelt haben, so dass der Rückgang des Frachtgutverkehrs 
in einigen anderen Waarengattungen mehr denn ausgeglichen 
wurde. 

Verausgabt wurden für die allgemeine Verwaltung 
1640 650,18 Pes., für den Betriebs- und Verkehrsdienst 
5892510,18 Pes., für die Bahnunterhaltung und -Bewachung 
5311 058,29 Pes., für die Zugförderung und den Werkstätten- 
dienst 7441 336,57 Pes. und für verschiedene Zwecke 2031 787,76 Pes., 
also im ganzen 22 317 342,93 (21 393 627,77) Pes. oder 39,11 (39,20) 2 
der Betriebseinnahmen. Die Mehrausgaben wurden veranlasst 
durch die allgemeine Verkehrsentwickelung, durch die über- 
mässige Anhäufung des Verkehrs zu Ende des Jahres infolge 
Kündigung der Handelsverträge und durch die im September 
1891 auf den Linien nach Alicante, Toledo und Ciudad Real 
eingetretenen Ueberschwemmungen, die zeitweilig 30 km un- 
fahrbar machten und umfangreiche Ausbesserungsarbeiten er- 
forderten. 

Von dem 34751291.46 (33 168 282,38) Pes. betragenden Betriebs- 
überschuss verzehrten die Lasten 29 549 943,18 (27 942 737,61) Pes., 
so dass nur 5201 348,28 (5225 544,77) Pes. zur Verfügung der 
Antheilhaber blieben. Die Erhöhung der Lasten ist allein 
durch das in Frankreich zu zahlende hohe Aufgeld auf die 
Spanische Münze, das sich auf ungefähr 10 % der im Auslande 
zu leistenden Zahlungen belief, veranlasst. Dieser Wechsel- 
verlust belief sich 1888 nur auf 600000 Pes., erhöhte sich 1889 


unveränderter Betriebslänge | 


auf 977 000 Pes., 1890 aut 1457 000 Pes. und 1891 auf 3 050 000 Pes., 
ausserdem entzieht aber das aus der Neuordnung des Jahres 
1868 hervorgegangene jetzige Münzwesen der Gesellschaft jähr- 
lich noch 1250000 Pes., weil durch diese Neuordnung das in 
allen Gold- und Silbermünzen enthaltene Gewicht des Edel- 
metalls um 5 2 vermindert ist. Unter diesen Umständen ist 
von dem zur Zeit den Reichsständen unterbreiteten Gesetz- 
entwurf (siehe unten) nur eine geringe Entschädigung für den 
verursachten Schaden zu erwarten. In dem Augenblick, wo 
alle Spanischen Gewerbe wirksam geschützt werden, würde es 
nicht billig sein, das grosse Verkehrsgewerbe, ohne das kein 
anderes bestehen könnte, sich gegen eine Handelsstockung, die 
es weder hervorgerufen hat, noch beseitigen kann, abmatten 
zu lassen. Die Gesellschaft hofft, dass die Regierung und die 
Kammern wirksame Abhilfsmaassregeln treffen werden und 


| hat auch Vertrauen in die wirthschaftliche Kraft Spaniens, 


dessen Ackerbau, Gewerbe und Handel sich täglich entwickeln. 

Trotz der bedeutenden Verkehrsentwickelung des Jahres 
1891 hat, wie schon gesagt, der Reinertrag denjenigen des Vor- 
jahres noch nicht ganz erreicht; immerhin würden aber die 
verbliebenen 5201 348,28 Pes. die Vertheilung eines Gewinnes 
von 13 Pes. oder Frances auf den Antheilschein wie für 1890 
gestatten, aber angesichts der gegenwärtigen Geschäftslage 
hielt es die am 22. Mai d. J. abgehaltene Hauptversammlung 
für geboten, sich auf die Vertheilung eines Gewinnes von 
9,50 Pes. oder 9 Fres. an den Antheilschein = 3382000 Pes. zu 
beschränken und die verbleibenden 181934828 Pes. den ver- 
schiedenen Rücklagen, die sich dadurch auf 14528724 Pes. er- 
höhen, zuzuführen. 

So lange sich der Wechselverlust in mässigen Grenzen 
hielt, war der gleiche Gewinn in Pesetas und Francs fest- 
gesetzt und der Wechselverlust von der Gesellschaft auf eigene 
Rechnung überuommen worden; dieser Vorgang wurde auch 
noch bei der Begleichung der 5 Pes. oder Francs betragenden 
Abschlagszahlung auf den Gewinn für 1891 beobachtet. Nach- 
dem sich aber die Umstände geändert haben, erschien es nicht 
mehr billig, diejenigen Antheilhaber, die ihren Gewinn in Pe- 
setas beziehen, den Wechselverlust für diejenigen, die ihren 
Gewinn in Francs beziehen, mittragen zu lassen. Demnach 
wurde entsprechend dem durchschnittlich von der Gesellschaft 
gezahlten See von 10 2 die Restzahlung des Gewinnes auf 
4,50 Pes. = 4 F'rcs. festgesetzt. 


Gesetzentwurf, betreffend Aufhebung der Zollvergünstigungen 
für Eisenbahnmaterial und betreffend Aenderung 
der Eisenbahntarife. 
Dieser in Nr. 33 S. 355 d. Ztg. mitgetheilte Gesetzentwurf 
ist am 19. Mai d. J. vom Senat mit 145 gegen 40 Stimmen an- 
genommen worden. 


Konzessionen. 


Konzessionen sind ertheilt worden: 

1. durch Gesetz vom 22. April d. J. an Don Celso Xandaro 
für eine Schmalspurbahn von Las Iglesias im Kohlen- 
becken von Erilcastell (Provinz Lerida) über Pobla de Segia 
(Noguera » Pallaresathal), durch das Kohlenbecken von 
Isona, über Castellnou de Basella am Segre, ferner über 
Solsona und Cardona, dann das Cardoner und Llobregat- 
thal abwärts nach Barcelona nebst einer Zweigbahn von 
Basella das Segrethal aufwärts über Pla de San Firs und 
Seo de Urgel nach Puigcerda hart an der Französischen 
Grenze; 

2. durch Gesetz vom gleichen. Tage auf 99 Jahre an Don 
Ramon de Alfaro und Saavedra für eine ohne Staatsbei- 
hilfe innerhalb 4 Jahren auszuführende Vollspurbahn von 
Venta de la Eneina (dem Knotenpunkt der Linien Almansa- 
Valencia - Tarragona und Madrid - Albacete - Alicante) nach 
Cieza (Station der Linie Albacete-Carthagena), die nöthigen- 
falls bis Calasparra (Station der gleichen Linie) verlängert 
werden kann; 

3. durch Gesetz vom gleichen Tage an Don Jose, Manuel 
de Aguirre und Lizaola für eine schmalspurige Bahn von 
la Naja bei Bilbao nach Santurce an der Ria de Bilbao, 
welche die Cadagua-, die Orconera- und die anderen bei 
Bilbao gelegenen Bahnen verbinden und eine Zweigbahn 
nach Dos Caminos an der Eisenbahn Bilbao - Durango er- 
halten soll; 

4. durch Gesetz vom 6. Mai d. J. an Eduardo de Aznar y 
de la Sota für eine zweigeleisige Schmalspurbahn von 
Bilbao nach Portugalete mit Anschluss an die Vizcaya- 
bahn in Venta Cuerno; 

5. durch Gesetz vom gleichen Tage an Julb de Ibarra und 
Sohn für eine Schmalspurbahn von Cantillana nach Cerro 
del Hierro im Anschluss an die in Aussicht genommene 
Linie Cantillana-la Puebla; 

6. an die Eisenbahngesellschaft von Valencia und Aragonien 
(Sociedad de los ferrocarriles de Valencia y Aragon) auf 
99 Jahre für eine innerhalb 3 Jahren ohne Staatsbeihilfe 
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zu bauende vollspurige Verlängerung ihrer Linie (Valencia- 
Manises-Liria) von Liria nach Villar del Arzobispo. 


Eisenbahn Salamanca-Portugiesische Grenze. 


Wie fast alle Portugiesischen Gesellschaften gerieth auch 


die „Compagnie des docks de Porto et chemins de fer 
laires“, welche Eigenthümerin der Eisenbahn von Salamanca 
nach der Portugiesischen Grenze ist, durch die allgemeine 
Finanzlage in Porto in Zahlungsschwierigkeiten, und es stand 
zu befürchten, dass die Spanische Regierung wegen etwaiger 
Betriebseinstellung auf den Linien alamanca - Portugal die 


asnen 


Konzession für verfallen erklären und zu ihren Gunsten ein- | 
Um dem vorzubeugen, hat die Portugiesische | 


ziehen könnte. 
Regierung im April d. J. die Verwaltung der Minho- und 
Duero-Staatsbahnen, welche an die genannte Linie anschliessen, 
angewiesen, den Betrieb dieser Spanischen Bahn für Rechnung 
der Eigenthumsgesellschaft zu übernehmen. 


Königlich Portugiesische Eisenbahngesellschaft. 


Zur Verwaltung dieses Eisenbahnunternehmens ist im 
Mai d. J. durch Königlichen Erlass ein Ausschuss von 9 Mit- 
gliedern eingesetzt worden; dieser Ausschuss besteht aus 
7 früher durch die Hauptversammlung im Einvernehmen mit 
den Vertretern der Gläubiger bezeichneten Mitgliedern und 
2 Regierungsvertretern, von denen der Staatsrath Henrique 
de Barros Gomes das Amt des Präsidenten, der Präsident des 
Oberhauses Tecles Pereira de Vasconcessas Pimentel das Amt 
des Vizepräsidenten innehaben. Diese Anordnung ist getroffen 
worden, erstens weil man die der Gesellschaft von verschie- 
denen Gläubigern drohenden Pfändungen, die den regelmässigen 
Betriebsdienst sowie die gute Unterhaltung der dem Staat 
wieder zufallenden Bahn nebst Fahrpark beeinträchtigen 
könnten, verhindern will, ferner weil der Staat selbst Gläu- 
biger bedeutender Beträge ist, und endlich, weil nach den be- 
sonderen en des Konzessionsvertrages die Regie- 
rung berechtigt ist, die erforderlichen Maassnahmen zu trefien, 
um die Vertretung aller Interessen in der Verwaltung des 
Unternehmens zu gewährleisten. Dieser Ausschuss führt so 
lange die Verwaltung, bis ein Einvernehmen zwischen allen 
Betheiligten erzielt ist. 


Reichsgerichts - Erkenntnisse. 


h v. OÖ. Dienstmiethevertrag. Pflicht des Arbeitgebers 
für die körperliche Sicherheit des Arbeiters bei dessen Dienst- 
verrichtungen. — $$ 16, 17, 20, 13; $ 278, V 5; 8$ 25, 26, Ic; 


ı wuchs für den Beklagten als Arbeitgeber 


| zielendes Polizeigesetz vernachlässigt hatte. 
| solchen Vernachlässigung bei der Geltendmachung des kon- 


SS 869, 894, I 11 Preuss. A. L.-R. — Aus den Entschrei- 


‚ı dungsgründen: „Aus dem Dienstmiethevertrage, welchen 


Beklagter bestelltermaassen mit S. abgeschlossen hatte, er- 
die Verpflichtung, 
die erforderliche Aufmerksamkeit in Ansehung der thunlichsten 
körperlichen Sicherheit des S. bei dessen Dienstverrichtungen 
anzuwenden und jedes hierbei begangene mässige Versehen zu 


vertreten. (SS 16, 17, 20, L3; 8 278, I5; $$ 869, 894 ff., I ı1 
A. L.-R.; Entsch. in Civils. Bd. XVII S. 178, Entsch. v. 16. Juni 


1887 Bd. VI S. 110 usw.) Machte sich der Beklagte eines der- 
artigen Versehens ud so stand dem S. auf Grund des 
Vertragsverhältnisses der Anspruch auf den Ersatz des dadurch 
entstandenen Schadens zu und dieser Anspruch blieb ein kon- 
traktlicher auch dann, wenn der Beklagte mit der Verletzung 
seiner Vertragspflichten zugleich eine unerlaubte Handlung 
begangen, namentlich etwa ein auf Schadensverhütungen ab- 
Ob im Falle einer 


traktlichen Anspruches die in den SS 25, 25, I6 A. L.-R. auf- 
estellten Vermuthungen platzgreifen, kann hier unerörtert 
leiben; denn das Berufungsgericht stellt fest, dass der Be- 
klagte seine kontraktlichen Pflichten gegenüber dem S. durch 
robes, mindestens aber mässiges voran verletzt und dadurch 
en entstandenen Schaden verursacht hat. Die hiergegen von 
der Revision in Bezug genommenen höchstrichterlichen Ent- 
scheidungen können nicht dahin führen, den Verjährungs- 
einwand für zulässig zu erachten. Das in Bezug genom- 
mene Obertribunals-Erkenntniss beruht auf der Annahme, dass 
der damals erhobene Entschädigungsanspruch durch das Kon- 
traktverhältniss, welches zwischen den Parteien bestanden 
hatte, nicht begründet werde, indem dem Beklagten nicht zum 
Vorwurf gemacht werden könne, dass er seinen Pflichten bei 
Abschliessung und Erfüllung des Kontrakts nicht genügt habe 
und das Urtheil des Reichsgerichts vom 30. Mai 1881 hebt her- 
vor, dass das Fundament des für verjährt erachteten An- 
spruches nicht der frühere Dienstvertrag, sondern die dem 
eklagten vorgeworfene unerlaubte Handlung bezl. Unterlas- 
sung sei, sodass es sich um Geltendmachung eines ausser- 
kontraktlichen Schadens handele. Dagegen ist im vorliegenden 
Falle festgestellt, dass der Beklagte seinen Pflichten bei Er- 
füllung des Dienstmiethevertrages infolge eines groben Ver- 
sehens nicht genügt hat und als Fundament des Anspruches 
nach dem Thatbestande nicht blos eine dem Beklagten vorge- 
worfene unerlaubte Handlung, sondern zugleich die Verletzung 
der durch den Dienstvertrag gegenüber dem S. übernommenen 
Pflichten anzusehen.“ (Erk., dies VI. Civilsenats des Reichs- 
gerichts vom 8. Januar 1891; Pr. Verw.-Bl. Bd. XII S. 283.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Zu dem vom 1. März 1890 an 
Busen Betriebsreglement des 

ereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen ist der VII. 
Nachtrag erschienen. 

Derselbe kann von der geschäfts- 
führenden Verwaltung (S.W. Bahnhof- 
strasse 3) bezogen werden. 

Berlin, den 27. Juli 1892. (1429) 


bahnstrecke 
eingestellt. 


Güterverkehr in der Flügel- 
Chrast-Radnitz 


Prag, im Juli 1892. 
Die Betriebsdirektion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


2, Schliessung von Stationen. 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. 


und Danöfen behoben wurde, ist der Ge- 
sammtverkehr auf der Arlbergbahn am 
heutigen Tage wieder aufgenommen 
worden. 

Die anlässlich der bestandenen Ver- 
kehrsunterbrechung verlautbartenMaass- 
nahmen, bezw. tarifarischen Verfügun- 
gen treten hiermit ausser Wirksamkeit. 

Wien, 26. Juli 1892. (1432) 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


(1430) 


Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


1. Zeitweilige Schliessung von 
Strecken. 


K. Böhmische Westbahn. 
Einstellung des gesammten 

ersonen- und Güterver- 
kehres in derStrecke Chrast- 
Radnitz am 2, 3. u. 4 August 
1892. Anlässlich Auswechslung der Eisen- 
konstruktion eines Feldes der Eisen- 
bahnbrücke über die Klabawa bei Chrast 
wird am 2., 3. und 4. August l. J. der 
gesammte Personen- und 


K. priv. 


Mit dem 15. Oktober d. J. wird der 
Bahnhof Bahrenfeld für den allge- 
meinen Güterverkehr einschliesslich = 
Eilgutverkehrs, sowie für die Annahme 


und Auslieferung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren ge- 
schlossen. 

Altona, den 25. Juli 1892. (1431) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


3. Verkehrswiederaufnahme. 


Wiederaufnahme des Gesammtver- 
kehres auf der Arlbergbahn. Nachdem 
die Verkehrsstörung zwischen Langen 


4. Güterverkehr. 


Niederdeutscher Eisenbahn - Verband. 
Am 1. August d. J. tritt der Nachtrag 4 
zum Gütertarife vom 1. November 1891 
in Kraft. Derselbe enthält neue Tarif- 
sätze für verschiedene in den Verband 
aufgenommene Stationen, Ausnahme- 
Frachtsätze für Eisen und Stahl des 
Spezialtarifs I im Verkehr von Lippstadt 
und Soest, Aufnahme der Stationen Seelze 
und Stassfurt in den Ausnahmetarif 7 
für Staubkalk (Kalkasche) zum Düngen, 


Aenderungen und Ergänzungen zu den 
Besonderen Bestimmungen für den Güter- 
verkehr, Aenderungen von Stations- 
namen, Aufhebung von Tarifsätzen und 
Berichtigungen. 

Der Nachtrag ist bei den Güter-Ab- 
fertigungsstellen der Verbandsstationen 
käuflich zu haben. 

Hannover, den 25. Juli 189. (1433) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Magdeburg - Sächsischer Verbands- 
Verkehr. Am 1. August d. J. tritt der 
Nachtrag IV zum Gütertarife für den 
obenbezeichneten Verbandsverkehr in 
Kraft. Dieser Nachtrag, der bei den 
betheiligten Güter- und Eilgutexpedi- 
tionen käuflich zu erlangen ist, enthält 
Aenderungen und Ergänzungen der be- 
sonderen "Bestimmungen zum Betriebs- 
reglement, der besonderen Tarifvor- 
schriften, der Vorbemerkungen zum Kilo- 
meterzeiger und der Ausnahmetarite, 
ferner Entfernungen für die neu auf- 
&enommenen Stationen Unseburg und 
Wolmirsleben des Direktionsbezirks 
Magdeburg, sowie Göttengrün, Hirsch- 
berg a. d. Saale, Langenhennersdort, 
Rüssen und Tanna der Königlich Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen. 

Dresden, am 23. Juli 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1434) 


Rumänisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
Verband, Theil Il und III, Heft 2. Mit 
dem 15. August d. J. gelangen ander- 
weite ermässigte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifes Nr. 5 für Cement von Sta- 
tionen Groschowitz, Laurahütte, Oppeln, 
Schimischow des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Breslau nach Stationen der 
Rumänischen Staatsbahnen zur Ein- 
führung. Die neuen Sätze sind bei den 
betheiligten Verbandstationen, sowie bei 
den Verbandverwaltungen zu erfahren. 

Breslau, den 25. Juli 1892. (1435) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Galizisch-Norddeutscher Verband. Am 
1. August d. J. gelangt für Schwefelkies 
bei Aufgabe in Mengen von mindestens 
10000 kg auf einen Frachtbrief und 
Wagen oder Zahlung der Fracht hierfür 
von Breslau Oderhafen nach Gorlice 
(K. K. Oesterreichische Staatsbahnen) 
ein direkter Ausnahme-Frachtsatz von 
1,10 4 für 100 kg zur Einführung. 

Breslau, den 27. Juli 1892. (1436) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Berlin-Sächsischer, Magdeburg-Sächsi- 
scher und Norddeutsch-Sächsischer Ver- 
bandsverkehr. Am 1. August d. J. wird 
die Station Tanna der Königlich Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen in die Vieh- 
etc. Tarife für die vorbezeichneten Ver- 
kehre einbezogen. 

Näheres wegen der Frachtberechnung 
ist durch die betheilisten Güter- und 
Eilgut- bezw. Gepäckexpeditionen zu er- 
fahren. 

Dresden, den 28. Juli 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1437) 


Am 1. August d. J. treten die Bestim- 
mungen für die Beförderung von Milch 
und Sahne im Abonnement im Heft 2 
des Südwestdeutschen Gütertarifs auch 
für die Richtung nach Elsass-Lothringi- 
schen Stationen inKraft. Von gleichem 
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Tage sind genannte Artikel im Abonne- 

ment zwischen Güdingen und Forbach 

(17 km) zugelassen. (1438) 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 

Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Vom 1. August d. J. ab 
wird die Station Volme mit den um 
0,02 4, Kierspe mit den um 0,03 „4 und 
Meinerzhagen mit den um 0,04 . für 
100 kg erhöhten Frachtsätzen der Sta- 
tion OÖberbrügge in den obenbezeichneten 
Verkehr aufgenommen. 

Köln, den 25. Juli 189. (1439) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Rheinischer Nachbarverkehr und 
Kohlenverkehr aus dem Ruhr- etc. Ge- 
biet nach Stationen des Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Elberfeld. Am 1. August 
d. J. erscheint je ein Nachtrag VII, V 
bezw. VIII zu den Heften 2, 4 und 5 des 
Gütertarifs für den obengenannten Ver- 
kehr sowie ein Nachtrag V zum Aus- 
nahmetarit B für den Kohlenverkehr 
aus dem Ruhr- etc. Gebiet nach Statio- 
nen des Eisenbahn-Direktionsbezirks El- 
berteld. 

Die Nachträge enthalten u. a. Fracht- 
sätze bezw. Entfernungen für die Sta- 
tion Lenne und Kohlenfrachtsätze für 
die Stationen Hiddinghausen, Kierspe, 
Meinerzhagen, Volme und Wrexen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Elberfeld 
sowie Berichtigungen. 

Abdrücke der Nachträge sind bei den 
betheiligten Dienststellen zu haben. 

Köln, den 23. Juli 1892. (1440) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Südwestdeutsch - Schweizerischer 
Güterverkehr. Unter Bezugnahme auf 
unsere Veröffentlichungen vom 2. April 
und 17. Juni 1. J. wird won gegeben, 
dass die Tarifhefte IA und IB (Ver- 
kehr mit den Mittel- und Westschwei- 
zerischen Eisenbahnverwaltungen) nicht 
am 1. August, sondern erst am 1. Sep- 
tember |. J. zur Einführung kommen. 

Die seitherigen Tarifhefte [A und IB 
bis F bleiben bis zu letzterem Zeitpunkte 
in Kraft. 

Ueber die neuen Tarife gibt das Güter- 
tarifbüreau der unterzeichneten Gene- 
raldirektion Auskunft. 

Karlsruhe, den 24. Juli 1892. (1441) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 


Staatsbahnverkehr Elberfeld - Magde- 
burg. Am 1. August d. J. erscheint ein 
neuer Gütertarif für den Verkehr zwi- 
schen den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld (einschliess- 
lich der Eisern - Siegener Eisenbahn) 
einerseits und den Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Magdeburg ande- 
rerseits unter Aufhebung des gleich- 
Se Tarifs vom 1. Januar 1889 so- 
wie der hierzu herausgegebenen Nach- 
träge. Dieser Gütertarif stellt in der 
Hauptsache eine Neuauflage des letzt- 
genannten Tarifs dar; er enthält indess 
auch für mehrere Verkehrsbeziehungen 
abgekürzte Entfernungen und ermässigte 
Frachtsätze, sowie in Unterscheidun 
gegen den früheren Tarif 2 chtlier, 
Eintfernungen und Frachtsätze für den 
Verkehr von Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld etc. mit 
sämmtlichen Berliner Bahnhöfen und 
Ringbahnstationen und direkte Entfer- 


nungen für den Verkehr der an den 
Nebenbahnen Warburg - Arolsen, Schee- 
Silschede, Kirchen frendenbert und 
Altenhundem-Fredeburg gelegenen Sta- 
tionen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Elberfeld mit den Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Mag- 
deburg. Ferner sind die für den Ver- 
kehr der Station Schwelm nach ver- 
schiedenen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Magdeburg bestehen- 
den: Ausnahmefrachtsätze für Schwefel- 
kies, sowie die für den Verkehr der 
Stationen Amalienhütte, Carlshütte, 
Laasphe, Ludwigshütte und Wilhelms- 
hütte (Lahn) mit den Berliner Bahn- 
höfen etc. und mit mehreren Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Magde- 
burg bestehenden Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs für Giesserei - Roheisen in 
den neuen Tarif nicht wieder aufge- 
nommen worden; dieselben treten mit 
ua 1. November d. J. ausser Gültig- 
keit. 

Der Tarif wird von den Güter-Abfer- 
tigungsstellen der betheiligten Bahnen 
für den Preis von 1,60 4 für das Stück 
abgegeben. 

Elberfeld, den 21. Juli 1892. (1442) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 1 und 2 Ab 1. August 
d. J. werden die an der neueröffneten 
Bayerischen Staatslokalbahn Cham- 
Kötzting gelegenen Stationen Blaibach, 
Chamerau, Kötzting und Miltach in den 
Bayerisch-Sächsischen Gütertarif, Heft ı 
und 2, einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
listen Stationen zu erfahren. 
Dresden, am 23. Juli 1892. (1443) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rechts- 
rheinisch)-Breslau. Vom 1. August d. J. 
ab wird die Georgs-Marienhütter Eisen- 
bahn mit der Station Georg-Marienhütte 
für den unbeschränkten Güterverkehr in 
den Tarif für den Staatsbahnverkehr 
Köln (rechtsrh.)-Breslau vom 1. Juli 1891 
aufgenommen. 

Bis zur Aufnahme der Station Georg- 
Marienhütte in den nächsten Tarifnach- 
trag werden der Frachtberechnung die 
Tarifentfernungen der Station Hasbergen 
(Direktionsbezirk Köln [rechtsrh.]) zu- 
züglich 8 km zu Grunde gelegt, soweit 
nicht die besonders ausgerechneten Aus- 
nahmetarifsätze für Giesserei-Roheisen 
zur Anwendung kommen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze, auch 
derjenigen für die Beförderung von 
Giesserei- Roheisen von genannter Sta- 
tion nach einigen Niederschlesischen 
Stationen, gibt unser Verkehrsbüreau 
sowie die betheiligsten Dienststellen 
nähere Auskunft. 

Breslau, den 22. Juli 1892. (1444) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Staubkalk (Kalk- 
asche) zum Düngen. Vom]. Augustd.J. 
ab wird die diesseitige Station Schwerin 
in den im diesseitigen Lokalverkehr, im 
Mecklenburgischen und im Hamburg- 
Mecklenburgischen Verbandsverkehr be- 
stehenden Ausnahmetarif für Staubkalk 
(Kalkasche) zum Düngen aufgenommen. 

Schwerin, den.25. Juli 1892. (1445) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Generaldirektion 
der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
isenbahn. 


(Zu Nr. 59. 1892.) 


Elbumschlag in Dresden. Die Be- 
stimmung in dem letzten Absatz des $ 1 
der Tarifbestimmungen für den Elbum- 
schlag in Dresden auf das Jahr 1892 
wird aufgehoben und durch folgende 
neue Fassung ersetzt: 

„Die Sätze des ermässigten Tarifs 
leiden im allgemeinen und, soweit 
nicht auf Antrag besondere Aus- 
nahmen gestattet werden, auf Güter 
keine Anwendung, bei deren Ver- 
ladung sich die Betheiligten privater 
Ladehilfe bedient haben.“ 

Dresden, den 19. Juli 1892. 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

offmann. 


(1446) 


Norddeutscher Donauumschlags - Ver- 
kehr über Passau - Donaulände trans. 
und Regensburg-Donaulände trans. Mit 
sofortiger Gültigkeit gelangt für Eichen- 
holzextrakt und Lohabsud in Wagen- 
ladungen von 10000 kg aus dem Save- 

ebiet ab Passau-Donaulände trans. nach 
üsseldorf ein Ausnahmefrachtsatz von 
3,45 „4 und ab Regensburg-Donaulände 
trans. nach Düsseldorf ein solcher von 
3,07 „4 für 100 kg zur Einführung. 
Erfurt, den 26. Juli 1892. (1447) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Hanseatisch - Ostdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. August 1892 er- 
scheinen zu den Tarifheften Nr. 1 und 2 
die Nachträge II und zum Tarifheft 
Nr. 3 der Nachtrag I. Diese Nachträge 
enthalten Aenderungen und Ergänzun- 

en der besonderen Bestimmungen zum 

etriebsreglement, der besonderen Tarif- 
vorschriften, des Tarifs für die Güter- 
beförderung auf Verbindungsbahnen etc. 
und der ee Ausserdem 
werden durch dieselben verschiedene 
neu eröffnete Stationen der Direktions- 
bezirke Berlin, Breslau und Bromberg 
sowie die Station Kempen der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn in den Verband 
einbezogen. Druckexemplare der Nach- 
träge können von den betheiligten Gü- 
ter-Abfertigungsstellen sowie vom Aus- 
kunftsbüreau hier, Bahnhof Alexander- 
platz, unentgeltlich bezogen werden. 

Berlin, im Juli 1892. (1448MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Hanseatisch - Ostdeutscher Verbands- 
Viehverkehr. Vom 1. August 1892 ab 
kommen an Stelle der im Hanseatisch- 
Ostdeutschen Vieh- etc. Tarif vom 1. April 
1889 enthaltenen Entfernungen für den 
Verkehr zwischen Stationen der Mecklen- 
burgischen Südbahn einerseits und Sta- 
tionen des Direktionsbezirks Berlin an- 
dererseits durchweg die niedrigeren Ent- 
fernungen des Hanseatisch-Ostdeutschen 
Gütertarifs, Heft Nr. 2 vom 1. Dezem- 
ber 1890 zur Anwendung. 

Berlin, im Juli 1892. (1449MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Beförderung von Heu und Stroh. Die 
unter dem 1. d. Mts. bekannt gegebene 
Maassnahme der Verwendung von zwei 
offenen Wagen regelmässiger Ladefähig- 
keit für Heu- und Strohsendungen an 
Stelle eines grossen Wagens wird fort- 
an auch für den Verkehr zwischen Kem- 

en B. W. E. und Stationen der Eisen- 

ahn-Direktionsbezirke Berlin, Breslau 
und A, zugestanden. 

Berlin, im Juli 1892. (1450MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, X 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


a 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Der Tarif für den Güterverkehr Basel 
Bad. Bahn-Östschweiz wird vor- 
aussichtlich mit der bevorstehenden Er- 
öffnung der Linie Stein-Koblenz der 
Bötzbergbahn neu ausgegeben werden. 

Der neue Tarif enthält auch Fracht- 
sätze für die an der Neubaustrecke 
Stein-Koblenz gelegenen Stationen. Die 
Taxen des seitherigen Tarifs erfahren 
neben zahlreichen Ermässigungen 
theilweise auch kleine Erhöhungen. 
Soweit letzteres der Fall ist, kommen 
die seitherigen billigeren Taxen noch 
bis einschliesslich 14. September 1. J. 
zur Anwendung. 

Nähere Auskunft ertheilt das dies- 
seitige Gütertarifbüreau. Der Einfüh- 
rungstermin des neuen Tarifs wird noch 
näher bekannt gegeben werden. 

Karlsruhe, 26. Juli 1892. 

Generaldirektion. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Ver- 
kehrzwischen Deutschen Bah- 
nen, Gütertarif, Theil II, Heit 
Nr 1 vom 1. August 1891 (EI- 
sass-Lothringen-Bayern.) Mit 
Wirksamkeit vom 1. August 1. J. wird 
die Bayerische Station Soyen in den 
Ausnahmetarif Nr. 2b (Stammholz) auf- 
genommen. 

München, den 26. Juli 1892. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 1. August 1. J. wird 
die Station Neukirch der K. Eisenbahn- 
direktion Berlin in den Verbandsver- 
kehr einbezogen. Die Frachtsätze sind 
bei den betheiligten Stationen zu er- 
fahren. 

München, den 23. Juli 1892. (1453) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Am 1. August 1892 wird zu dem 
Staatsbahn-Gütertarif Elberfeld-Altona 
vom 15. August 1891 der Nachtrag IV 
herausgegeben, welcher u. a. Entfernun- 

en für die Stationen Dahler-Osterby, 

oyer und Mögeltondern des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Altona sowie für die 
Stationen Gr. Schlamin, Lensahn und 
Oldenburg i. H. der Kreis Oldenburger 
Eisenbahn und Frachtsätze der Aus- 
nahmetarife 7, 8 und 9 (Eisen der Spe- 
zialtarife I und II) für die Stationen 
Kierspe, Meinerzhagen. Oberbrügge und 
Volme des EischbabB  benıke 
Elberfeld enthält. 

Der Nachtrag kann zum Preise von 
25 8 durch die betheiligten Güter-Ab- 
fertigungsstellen bezogen werden. 

Elberfeld, den 21. Juli 1892. (1454) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1451) 


(1452) 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Tarifheft 3 vom }. Juni 
1892, Am 1. August d. J. tritt für den 
Verkehr zwischen Niederau und Kladno 
(alt) ein Frachtsatz des Spezialtarifs III 
von 89 % für 100 kg abzüglich 2 8 
Kursunterschiedsbetrag in Kraft. 

Dresden, den 28. Juli 1892. (1455) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Der in unserer Bekanntmachung vom 
3. d. Mts. angekündigte neue Tarif für 
den Güterverkehr aldshut-0Ost- 
schweiz ist erschienen und kann zum 
Preise von 40 „X von unserem Güter- 
tarifbüreau bezogen werden. Derselbe 
ist gültig vom Tage der Betriebseröff- 


nung der Linie Stein-Koblenz der Bötz- 
bergbahn. 

Die in dem seitherigen Tarife für den 
genannten Verkehr enthaltenen Taxen 
für die Stationen der Aargauischen 
Südbahn, für Bremgarten und 
für die Stationen der Schweize- 
rischen Seethalbahn bleiben bis 
zu der bevorstehenden Ausgabe eines 
besonderen Tarifs für den Güterverkehr 
Waldshut - Westschweiz in 
Kraft. 

Karlsruhe, den 27. Juli 189. 

Generaldirektion. 
Niederdeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. August d. J. tritt der Nachtrag 1 zum 
Tarife für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren vom 
1. November 1891 in Kraft, welcher 
Aenderungen und Ergänzungen zu den 
Besonderen Bestimmungen enthält. 

Der Nachtrag ist auf den Verbands- 
stationen käuflich zu haben. 

Hannover, den 97. Juli 189. (1457) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Narıtherwarvom 1. Januar 1891. 
Mit Gültigkeit vom 1. August 1892 ab 
gelangt im Ausnahmetarif 4 (Stammholz) 
zwischen Köfering und Zwickau ein 
direkter Frachtsatz von 0,93 „4 für 100 kg 
zur Einführung. 

Dresden, am 23. Juli 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Deutsch - Oesterr. - Ungar. Seehafen- 
Verband. Vorschriften für den 
neu angelegten Zollinlands- 
Bahnhofin Bremerhafen bezw. 
für den Freihafen - Bahnhof 
Bremerhafen. In Bremerhafen be- 
stehen zwei Bahnhöfe: derFreihafen- 
Bahnhof und der Zollinlands- 
Bahnhof. — Sendungen, welche nach 
Frachtbriefvorschrift des Versenders 
nach dem Freihafen-Gebiete (Zollausland) 
oder zur Ausfuhr über See bestimmt 
sind, sind auf Bremerhafen-Frei- 
hafen-Bahnhof, alle anderen Sen- 
dungen auf Bremerhafen-Zoll- 
inlands-Bahnhof abzufertigen. 

Die Frachtsätze sind für beide Bahn- 
höfe gleich, mit der Maassgabe jedoch, 
dass diejenigen, die nur Gültigkeit im 
Falle der Ausfuhr über See haben, nur 
im Verkehre mit Bremerhafen- 
Freihaten-Bahnhof Verwendung 
finden. 

Wien, am 23: Juli 1892. (1459) 
Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 

Gesellschaft, 
namens des Verbandes. 


Tarif für Regiekohlen - Sendungen 
der Königl. Sächs. Staatsbahren. Ein- 
führung eines neuen Tarifes. 
Mit Gültigkeit vom 10. September |. J. 
tritt ein neuer Tarif für Regiekohlen- 
Sendungen der Königl. Sächs. Staats- 
bahnen nach Bodenbach ete. in Kraft, 
welcher gegenüber demseitherigen Tarife 
vom 1. Mai 1892 geänderte bezw. theil- 
weise erhöhte Frachtsätze enthält. 

Exemplare dieses neuen Tarifes sind 
durch die betheiligten Verwaltungen und 
Dienststellen zum Preise von 5 kr. für 
das Stück zu bekommen. 

Teplitz, am 26. Juli 1892. 

Die Direktion 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft, 

im Namen der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


(1456) 


(1458) 


(1460) 


_Elbeumschlagsverkehr. Für Raffi- 
nadezucker treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „Verordnungs- 


blatt des K. K. Handelsministeriums für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Rückver- 
gütungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 
Nach Laube resp bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10000 kg pro 


Landungsplatz und Frachtbrief und 
Aussig-Landungsplatz Wagen 
von Chropin. 164 44 

ach 
Schönpriesen-Umschlag 
von A RE Rh 159 4. 

Nach Dresden-Elbkai 

von Chropin. 200 A 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
a sich exklusive 10 + Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 23. Juli 1892. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1461) 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Königlich Preussische Staatseisen- 
bahnen. Vom 1. November d. J. ab 
werden für allgemeine Zeitkarten, so- 
fern sich nach dem normalen Tarif für 
dieselben niedrigere Beträge ergeben, 
als Mindestpreise erhoben: für eine 
Stammkarte I. Klasse 4,5 4, II. Klasse 
35 # und III. Klasse 2,5 % für den 
Monat, gleichviel auf wie lange die 
Karte entnommen wird. Für Nebenkar- 
ten bildet die Hälfte dieser Beträge den 
Mindestpreis. Vor dem 1. November 
ausgegebene Zeitkarten bleiben bis zum 
APR ihrer Gültigkeit ohne Preiserhö- 
ung. 

Erfurt, den 28. Juli 1892. (1462) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen König- 
lichen Eisenbahndirektionen. 


6. Verdingungen. 

Eisenbahn - Direktionsberirk Erfurt. 
Die Lieferung und Herstellung der Rohr- 
leitung für die Wasserversorgung des 
Bahnhofs Steinbach-Hallenberg der Neu- 
baulinie Zella-Mehlis-Schmalkalden soll 
öffentlich vergeben werden. 

Der Verdingung liegen die in den Re- 
gierungs-Amtsblättern bekannt gemach- 
ten Bedingungen für die Bewerbung um 
Leistungen und Lieferungen vom 17. Juli 
1885 zu Grunde. 

Bedingungen und Zeichnungen liegen 
bei der unterzeichneten Behörde während 
der Dienststunden zur Einsicht aus; die- 
selben können auch gegen postfreie 
Einsendung von 4 M in baar, nicht in 
Briefmarken, von dort bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und mit 
der Aufschrift: Angebot auf Lie- 
ferung und Herstellung der 
Rohrleitung für die Wasser. 
versorgung des Bahnhofs 


II 


15. August d. J., Vormittags 
11 Uhr an die unterzeichnete Behörde 
postfrei einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt nur an solche 
Unternehmer, welche sich bis zum Ver- 
dingungstermin über ihre Leistungs- 
fähigkeit in finanzieller und technischer 
Beziehung durch Vorlage von fach- 
männischen Zeugnissen aus neuerer Zeit 
genügend ausgewiesen haben. 

Zuschlagsfrist: 3 Wochen. 

#"Erfurt, den 11. Juli 1892. (1463) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


' IT. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


3%” Wer durch einen Anstrich mit 


Garbolineum 
sicheren u. dauernden Schutz d. Holzes 


erzielen will, wähle mu die echte, 
seiti1Jahren bewährteÜriginalmarke 


Avenarius 


BB” D. R.-Patent No. 46021. a 
Prospekte und Nachweisnächst- 
gelegener Fabrikniederlagen durch 
R. Avenarius & Co., Stuttgart & Hamburg. 


& 
\ Ein. und Doppel - Pappdächer; Kiespappdächer; Holzcementlächer. 


Eberswalde, Halle a. d. $., Strassburg i. E., Mariaschein i. Böhm. 
Filiale: Breslau, Flurstrasse 9. 
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Berliner Stadt- Eisenbahn - Viaduct. 


Mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100000 q 


BATTERIEN KEN 


ım Gewölbefläche isolirt. 


ET LTE IENER. EINEN 


Alasere Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 
Ss taseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 

lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p. p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 


lirungen — Gussasphalt, Cement ete. — als unwirksam erwiesen. 
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Haggen=:: 


Reinecke’s Fahnenfabrik, Hannover, # 


ee 


Steinbach-Hallenberg bis zum 


Hannover, im Juli 1892. 


A 


Königliche Tech 


EN. 


nische Hochschule zu Hannover, 


Die Vorträge und Uebungen werden im Wintersemester am Dienstag, den 11. Oktober 1892 beginnen. 
Einschreibungen dazu erfolgen vom 1. bis 28. Oktober 1892. Programme werden vom Sekretariat gegen Einsendung 
von 60 „3 in Briefmarken portofrei zugesandt. 


Der Rektor Kohlrausch. 


Verlegt und nerausgegenen von ueın Verein Deutscher kisenpahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Drücl- von H. S. Hermann in Berlin SW., Beutlistrasse 8, 


0 eitung des Verein, 9 


Anzeigen: 
AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.). 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,S W.), 
Manuscripte 

= > an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


— einzusenden. 
N Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co,,BerlinS\V. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4Mk. — 

2. Bei direkter Zusendung unter Streitf- = 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich & Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 3. August 1892 
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Die Petroleumeinfuhr über die Weserhäfen und die Deutsch-Amerikanische Petroleum- 


gesellschaft, mit besonderer Berücksichtigung der vorhandenen Betriebsanlagen. 
Vortrag, gehalten im Architekten- und Ingenieurverein zu Hannover am 39. März 1892 von R. Thome, Ober-Regierungsrath 
und Abtheilunssdirigent bei der Königlichen Eisenbahndirektion zu Hannover. 
(Schluss aus Nr. 59.) 


Die „Deutsch-Amerikanische Petroleumgesellschaft“ wurde |; welche das Rohpetroleum aus dem Boden gewinnen, sondern 
im Jahre 1890 auf Antrieb der Amerikanischen Standard Oil | auch die Unternehmer, die dies Rohöl vom Gewinnungsort 
Company gegründet. mittelst Röhrenleitungen zu den Bahnstationen oder zu den 

Diese mächtige Company, oder richtiger bezeichnet, der | grossen Raffinerien, besonders in den Hafenplätzen Newyork, 
Standard Oil Trust, wurde anfangs der 70er Jahre durch den | Philadelphia und Baltimore befördern. Sodann wurden die 
ebenso unternehmenden wie energischen Petroleumspekulanten | Raffinerien gewonnen, welche das Oel reinigen und so das 
John D. Rockefeller aus kleinen Anfängen sehr bald zu einer | Standardöl herstellen und bis zum Zeitpunkt der Verschiffung 
grossen Organisation gestaltet, welche darauf abzielte, den | aufspeichern, und endlich die Eisenbahngesellschaften, welche 
Oelmarkt Amerikas und, wo möglich, der ganzen Welt zu be- | an der Bedienung der Oelbezirke betheiligt sind. Zuerst 
herrschen. Dieser Trust ist nicht eine Aktiengesellschaft oder | nämlich wurden die Eisenbahngesellschaften durch Vorspiege- 
sonstige Handelsgesellschaft gewöhnlicher Art. Er ist viel- | lungen aller Art geködert, so dass sie durch Gewährung ge- 
mehr ein „Ring“, eine Vereinigung von Handelsherren und | heimer Frachtverträge dazu beitrugen, die Raffinerien in die 
Handelshäusern, welche ihre Aktien oder Antheilscheine der | Gewalt des Trust zu bringen. Dann war es schon ein Leich- 
verschiedenen für die Gewinnung sowie für den Vertrieb von | teres, die Besitzer der Röhrenleitungen zu gewinnen, und nun- 
normalem, gutem Petroleum gebildeten Gesellschaften — es | mehr gelang es, auch die Eisenbahngesellschaften selbst durch 
gibt eine Standard Oil Company für Newyork, eine solche für | Entfesselung des wildesten Konkurrenzkampfes untereinander 
Pennsylvanien, für Ohio usw. — zusammengelegt haben und | zu unterwerfen. Zuletzt umfasste der Standard Oil Trust 
das gemeinsame Interesse durch die Hauptbetheiligten wahr- | 200 Besitzer von Certifikaten und verfügte über ein von einem 
nehmen lassen. Anfänglich bestand diese Vereinigung nur | engeren Ausschusse, Executive Committee, von 5 Personen 
aus wenigen Personen und diese brachten durch musterhaft | — an ihrer Spitze der Petroleumkönig John D. Rockefeller, 
schlaues und rücksichtsloses Zusammenarbeiten in ihre Ab- | dessen Privatvermögen 135 Millionen Dollar betragen soll — 
hängigkeit nicht nur die Oelproduzenten, d. h. die Personen, || verwaltetes Kapital von. insgesammt 95 Millionen Dollar. In 


— 618 — 


den letzten Jahren sind damit bei 75 Millionen Jahresumsatz, 
von welchen 50 Millionen auf das Ausfuhrgeschäft gerechnet 
werden, Jahresgewinne von 12 ® erzielt worden. 

Schon im Jahre 1881 war der Trust Eigenthümer fast 
aller, wenigstens von 95 % der bestehenden Raffinerien. So 
wurde er Herr des ganzen Amerikanischen Petroleumgeschäfts 
und er musste daher mit grossem Missvergnügen den gewal- 
tigen Aufschwung bemerken, den seit Anfang der 80er Jahre 
fortwachsend die Gewinnung und Ausbreitung des Russischen 
Petroleums nahm. Er sah sich in der Herrschaft über seine 
wichtigsten Absatzgebiete, das westliche Europa, insbesondere 
zunächst England, bedroht, und fasste daher den Entschluss, 
die Einfuhr dorthin nicht mehr unabhängigen dritten Handels- 
häusern zu überlassen, sondern selbst in die Hand zu nehmen, 
um dort und auf die Weise mit seiner ganzen Macht dem 
Wettbewerber entgegentreten zu können, wo und wie es ihm 
am zweckmässigsten erscheinen möchte. 


Nachdem der Trust dies zunächst in England zur That- 
sache gemacht hatte und nachdem kein Zweifel darüber be- 
stehen konnte, dass er den gleichen Schritt für Deutschland 
thun werde, vermochten so treffliche Kaufleute, wie die Bremer 
F. E. Schütte und W. A. Riedemann, nicht sich zu verhehlen, 
dass für sie ein etwaiger Kampf gegen den auf einen Bel- 
gischen oder Niederländischen Einfuhrhafen sich stützenden 
Standard Oil Trust unmöglich sei. Sie beschlossen daher, mit 
demselben Hand in Hand zu gehen, und verkauften laut Ver- 
trag vom 22. Februar 1890 an die unter ihrer Mitwirkung „für 
den Betrieb von Petroleumhandel“ mit dem Sitze in Bremen 
gebildete „Deutsch-Amerikanische Petroleumgesellschaft“ ihre 
Schiffe, Tanks, Kesselwagen und sonstigen Anlagen in Geeste- 
münde für eine bedeutende theils in baar, theils durch Ueber- 
weisung von Aktien der neuen Gesellschatt auszuzahlende 
Summe. 

Zum Geschäftsbetriebe dieser neuen Aktiengesellschaft 
gehören nach deren Statut insbesondere: 


1. der Erwerb, die Bebauung oder sonstige Einrichtung von 
Grundstücken für die Zwecke der Gesellschaft im In- und 
Auslande; 

2. der Erwerb von Schiffen, Eisenbahnwagen und sonstigen 
Betriebsmitteln für die Zwecke der Gesellschaft; 


3. die Be- und Verfrachtung der der Gesellschaft gehörigen 
Schiffe, die Charterung und Vercharterung von fremden 
Schiffen; 

4. der Kauf und Verkauf von rohem Petroleum und sämmt- 
lichen daraus zu gewinnenden Produkten, insbesondere von 
raffinirtem Petroleum, sowie der Handel mit Waaren ähn- 
licher Art; 

5. der Betrieb von Kommissionsgeschäften jeder Art; 

6. der Betrieb von Geschäften, sowie die Betheiligung an 
Unternehmungen, welche nach dem Ermessen von Vor- 
stand und Aufsichtsrath mit dem Unternehmen in Ver- 


bindung stehen oder den Zwecken desselben förder- 
lich sind. 


Das Grundkapital der Gesellschaft beträgt 9000000 M, 
eingetheilt in 9000 auf den Namen lautende Aktien von 1000 .4, 
welche, soweit sie nicht an Riedemann & Schütte als Gegen- 
leistung für übertragene Werthe übergeben wurden (2 000.000 
Mark), von den Gründern unter Einzahlung von zunächst nur 
20 $% des Nennwerthes übernommen sind. Hierneben kann der 
Vorstand mit Genehmigung des Aufsichtsraths „Genussscheine* 
ausgeben, „welche zu einem Antheil an dem Gewinn und dem 
Vermögen der Gesellschaft in Gemässheit näherer Bestim- 
mungen berechtigen sollen, welche von dem Vorstande und 
dem Aufsichtsrath festzustellen sind“ Diese Genussscheine 
gewähren jedoch kein Stimmrecht in der Generalversammlung. 


Der Vorstand besteht zunächst aus 3 Mitgliedern, und 
zwar W. A.. Riedemann, F. E. Schütte und C. Schütte. Ueber 
eine Vermehrung oder Verringerung dieser Zahl, sowie über 


die Neuwahl oder die Verabschiedung von Vorstandsmitglie- 
dern beschliesst die Generalversammlung. 


Der Aufsichtsrath soll aus 3 bis 7 in der Generalver- 
sammlung gewählten Mitgliedern bestehen und seine Sitzungen 
in Bremen oder in Newyork abhalten. Seiner Genehmigung 
bedarf der Vorstand ausser bei der erwähnten Ausgabe von 
Genussscheinen 
1. zum Erwerb, zur Verpfändung und Veräusserung von 

Grundstücken und Schiffen, 

2. zu Neubauten, baulichen und maschinellen Aenderungen, 
sofern die Kosten einen Betrag von 100000 „4 über- 
steigen, 

3. zur Aufnahme von Anleihen, 

4. zur Errichtung oder Auflösung von Zweigniederlassungen, 

5. zur Bestellung eines Prokuristen, 

6. zur Betheiligung an dritten Unternehmungen. 

Im übrigen enthält das Statut keine weitere Besonder- 
heit als die, dass eine Uebertragung der in das Aktienbuch 
der Gesellschaft eingetragenen Aktien vor dem 31. März 1905 
der Gesellschaft gegenüber nur rechtswirksam ist, wenn die 
Uebertragung von dem Vorstande und dem Aufsichtsrath ge- 
nehmigt ist. 

Die Deutsch-Amerikanische Petroleumgesellschaft fasste 
ihre Aufgabe sofort energisch an. 

Die Tankanlage in Geestemünde wurde erweitert, die der | 
Firmen Ulrichs zu Bremerhafen, Sanders in Harburg und an- 
derer erworben, und neue Tankanlagen an geeigneten Plätzen 
hergestellt, insbesondere um dem Geschäfte die Wasserstrassen 
des Rheins und der Elbe nutzbar zu machen. Hierbei wurde 
das Gesellschaftskapital durch Ausgabe von Genussscheinen 
von 9 Millionen Mark auf 20 Millionen Mark erhöht, wovon 
2/, in Amerikanischen und 3/, in Deutschen Händen sein sollen. 


Heute besitzt die Gesellschaft: 2 
für den überseeischen Verkehr: 15 Tankdampfer mit zu- 
sammen 53975 t Fassung und 5 Leichterdampfer (4 in Harburg 
für die Unterelbe und 1 inSwinemünde) mit zusammen 4000 t; 
in den Hafenplätzen: 43 Tanks, und zwar in Bremer- 
hafen 6, Geestemünde 15, Harburg 14, Stettin 4 und Retter- 
dam 4 mit zusammen 70650 t Fassung, Lagerschuppen für zu- 
sammen 240000 Barrels, und die Fassfabrik für jährlich rund 
750000 neue Fässer; 
in den Binnenplätzen 28 Tanks mit zusammen 57250 t, 
und zwar in Berlin (am Spandauer Schifffahrtskanal) 8, in 
Rosslau a’E. 5, in Riesa 5, in Duisburg 3 und in Mannheim 7; 
für die Beförderung auf den Flüssen: 
5 Tankkähne in Harburg mit zusammen 3 000 t Fassung 
für die Oberelbe, 
6 Tankkähne in Berlin mit zusammen 2100 t für den 
Bezug von Harburg-Hambursg, 
5 Tankkähne in Rotterdam mit zusammen 4950 t für 
den Rhein; 
endlich für die Beförderung auf den Eisenbahnen: 
247 Kesselwagen je von 10000 kg Tragfähigkeit. 


Dass die Deutsch - Amerikanische Petroleumgesellschaft 
mit diesen grossartigen Mitteln den Deutschen Petroleummarkt 
thatsächlich beherrscht, liegt auf der Hand. Mit ihren 15 Tank- 
dampfern kann sie jährlich rund 380.000 t, d. i. 2530 000 Barrels 
Oel einführen, während die Gesammteinfuhr in das Deutsche Zoll- 
gebiet im Jahre 1890 betragen hat 646073 t oder rund 4 307 000 
Barrels. Sie hat im Jahre 1890 einen Reingewinn von rund 
2 Millionen Mark, 1892 von 4438000 „4 erzielt, was einer Ver- 
zinsung des Betriebskapitals von 16 resp. 20 2 gleichkommt. 


Wie die Deutsch - Amerikanische Petroleumgesellschaft, 
so wurden in gleicher Weise, und auf Grund ähnlicher statuta- 
rischer Bestimmungen, von dem Standard Oil Trust ins Leben 
gerufen: 

die Anglo-American Oil Company Ltd. für Grossbritannien, 
die American Petroleum Company in Rotterdam für die 
Niederlande und Belgien, 
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die Societä Italo-Americana pel Petrolio für Italien und die 
südliche Schweiz und 

Det Danske Petroleums Aktieselskalb für Dänemark, Nor- 
wegen und Schweden. 

Aus den Bestimmungen der Statuten, dass die Aufsichts- 

rathssitzungen auch in Newyork stattfinden, sowie aus dem 

Umstande, dass das Geschäftskapitalder Deutsch-Amerikanischen 


Petroleumgesellschaft zu ?/, in Amerikanischen Händen sich | 


befindet, folgt von selbst, dass dem Standard Oil Trust ein er- 
heblicher Einfluss auf die Geschäftsführung gesichert ist. Wie 
aber im einzelnen das Verhältniss des Trust, oder dessen ein- 
zelner Mitglieder, zu der Deutsch-Amerikanischen Petroleum- 
gesellschaft geordnet ist, wird als Geschäftsgeheimniss nicht 
bekannt gegeben, jedoch unterliegt es wohl keinem Zweitel, 
dass zufolge geheimer Abmachungen die ganze Thätigkeit der 


Gesellschaft nur auf den Vertrieb des durch den Trust oder | 


dessen Mitglieder gelieferten Oels gerichtet sein darf. 


Da es Aufgabe aller genannten fünf Gesellschaften ist, | 


diesen gemeinsamen Zweck zu verfolgen, wodurch von vorn- 
herein jedes Gegeneinanderarbeiten ausgeschlossen sein muss, 
so hat die Deutsch-Amerikanische Petroleumgesellschaft sich 
mit der American Petroleum Company in Rotterdam über die 
Versorgung Westdeutschlands, links des Rheins, sowie mit der 
Societä Italo-Americana betreffs der Bedienung der Schweiz in 
freundschaftlicher Weise verständigt. Jede der Gesellschaften 
arbeitet für eigene Rechnung, aber sie suchen sich gegenseitig 
zu unterstützen und auszuhelfen. 

Der Standard Oil Trust hatte durch diese Gesellschafts- 
bildungen seine Machtstellung ganz erheblich vergrössert und 
damit in weiten Kreisen schwerwiegende Bedenken wach- 
gerufen. 

Hierbei darf aber nicht ausser Acht gelassen werden, 
dass dadurch die Stellung der Oelverbraucher an und für sich 
noch nicht gegen früher verschlechtert wurde. Denn wenn es 
Thatsache ist, dass der Trust schon im Jahre 1881 Eigenthümer 
von fast allen Raffinerien Nordamerikas war, und seitdem be- 
ständig an Ausdehnung gewonnen hat, so ist nicht abzusehen, 
weshalb er beabsichtigt haben sollte, von jetzt ab einen grösseren 
und gemeinschädlicheren Druck auf die Preisgestaltung des 
Oels auszuüben, als bisher. Früher vielmehr konnte ihm der 
Absatz seines Oels nach Deutschland insoweit gleichgültig 
sein, als er nicht durch das Uebermaass seiner Vorräthe dazu 
genöthigt wurde. Jetzt aber hat er durch Betheiligung an der 
Deutsch-Amerikanischen Petroleumgesellschaft ein grosses un- 
mittelbares Interesse an der guten und wirthschaftlichen Aus- 
nutzung der in Deutschland festgelegten Gelder. Hierbei 
können aber den Oelverbrauchern erhebliche Vortheile zu- 
gewendet werden, ohne dass der bisherige Gewinn des Trust 
oder der in die Deutsch-Amerikanische Petroleumgesellschaft 
als Aktionäre aufgenommenen bisherigen Deutschen Kaufleute 
sich imfgeringsten zu ermässigen hätte, da hier, wie in allen 
Handelszweigen, der gut eingerichtete und geführte Gross- 


handel billiger verkaufen kann als die Menge der kleineren 


neben- und gegeneinander arbeitenden Kleinkaufleute. In Eng- 
land ist deshalb die, allerdings vorwiegend mit Amerikanischem 
Gelde arbeitende, Anglo American Oil Company Ltd. sogar da- 


zu übergegangen, auch die Kleinhändler verdrängen zu wollen, ' 


indem sie durch eigene Verkäufer das Oel im Umherfahren un- 
mittelbar an die,Verbraucher vertheilt. Diesen Schritt will 
aber die Deutsch-Amerikanische Petroleumgesellschaft, wenig- 
stens zur Zeit, nicht thun. Im Gegentheil, sie hält es für 
werthvoll, den grossen Anhang der Kleinhändler sich zu 
Freunden zu machen. Sie erleichtert deshalb denselben die 
Bedingungen für den Oelbezug nach Möglichkeit, und hierzu 
gehört u. a. die für Berlin in Aussicht genommene Einrichtung, 


die Kleinhändler zur Aufstellung kleiner eiserner, wohlver- 


wahrter Becken, kleiner Tanks, zu veranlassen, welche aus den 
ihnen vor das Haus fahrenden Kesselwagen der Gesellschaft 
nach Bedarf gefüllt werden. Dass hierdurch diesen Klein- 
händlern grosse Kosten für das Abholen des Oels in Fässern 


von den weit entfernt liegenden Bahnhöfen usw. erspart wer- 
den, welche theilweise den Verbrauchern zu gute kommen 
können, liegt auf der Hand. 


An und für sich ist daher die Annahme nicht unbegründet, 
dass durch die auf Veranlassung des Standard Oil Trust ins 
Leben gerufenen Einrichtungen der Preis des Oels nicht ge- 
steigert, sondern vielleicht ermässigt werden wird. Thatsäch- 
lich ist bisher trotz der Herrschaft des Trust über den Ameri- 
kanischen Markt der Oelpreis stetig gesunken. 

Der Durchschnittspreis für 50 kg netto, der in Bremen 
ursprünglich 25 „4, dann im Jahre 1886 nur 7,50 bis 8 4 be- 
tragen hatte, sank von Jahr zu Jahr und bezifferte sich, ohne 
Fasszoll, 


am 31. Dezember 1887 auf 7,35 4, 
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Es ist gewiss nicht ausgeschlossen, dass dieser Preis 
wieder in die Höhe geht, aber die früheren ausserordentlichen 
Preisschwankungen zwischen 36 .% und 6,85 .4 für 50 kg netto 
werden überhaupt nicht, oder doch nicht mehr in solchem Um- 
fange wiederkehren. Hieran waren allerdings in erster Linie 
die riesigen Preisschwankungen in Amerika infolge der dem 
endlichen Siege des Standard Oil Trust vorangegangenen Kämpfe 
schuld. Aber dieselben wurden verstärkt durch die auf Euro- 
päischem und Deutschem Boden sich abspielenden Kämpfe und 
Machenschaften der Einfuhrgeschäfte einerseits, und der 
Händler andererseits, sowie vor allem durch die mit der da- 
maligen Organisation des Petroleumhandels zusammenhängen- 
den Schwankungen der Lagerbestände. Unter letzterem Um- 
stande litten insbesondere die Verbraucher des Binnenlandes, 
wenn durch Verkehrsstockungen auf den Wasser- und Land- 
strassen die aufgezehrten kleinen Vorräthe nicht rechtzeitig 
und dann nur mit ausserordentlich hoher Frachtkosten- 
belastung ergänzt werden konnten. In diesen Verhältnissen 
werden die beschriebenen grossen Tankanlagen der Deutsch- 
Amerikanischen Petroleumgesellschaft, zu denen noch weitere 
an anderen Orten — zunächst in Mainz — treten werden, 
gründlich Wandel schaffen. Dies dürfte dann noch eine be- 
sondere Bedeutung für den Kriegssfall gewinnen, welche da- 
durch ganz ausserordentlich gesteigert wird, dass, während 
bisher mit Ausbruch des Krieges die Petroleumzufuhren nach 
Deutschland ganz abgeschnitten waren oder werden konnten, 
demnächst immerhin die Möglichkeit besteht, dass die Deut- 
schen Petroleumdampfer sich unter den Schutz der Flagge 
eines neutralen Nachbaarstaates begeben, und dass die Deutsch- 
Amerikanische Petroleumgesellschaft ihre Vorräthe aus denen 
der Niederländischen, Dänischen oder Italienischen Schwester- 
gesellschaften ergänzen kann. 

Wenn unter diesen Verhältnissen die Bildung der 
Deutsch-Amerikanischen Petroleumgesellschaft an und für 
sich vom Standpunkte der Oelverbraucher noch nicht zu be- 
klagen ist, so gibt es doch andere hierdurch erheblich Ge- 
schädigte. 

Dies sind zunächst die Eisenbahnen, welche bisher den 
Bremischen Verkehr bedient haben. 


Wenn vorhin erwähnt worden ist, dass durch die An- 
strengungen der Firma Riedemann & Schütte die Einfuhr über 
Bremen im Jahre 1890/91 auf 1207000 Barrels gegen 670 300 
Barrels im Jahre 1886 gestiegen war, so stellt dieser Zuwachs, 
wenn die bahnseitige Beförderung nur in Kesselwagen er- 
folgte, rund 8000 Wagenladungen von 10000 kg dar. Da die 
Deutsch-Amerikanische Petroleumgesellschaft selbstverständ- 
lich suchen? muss, das Petroleum auf dem wirthschaftlich 
billigsten Wege an seine Verbrauchsstellen zu bringen, und 
zu dem Ende sich auf die Wasserstrassen stützt, so wird obige 
lediglich durch den mit Hilfe der Eisenbahnen erfolgreich ge- 
führten Wettbewerb gegen die Einfuhrgeschäfte an der Elbe 
und am Rhein erreichte Mehreinfuhr bald wieder verloren 


gehen. Dies bedeutet aber für die betreffenden Bahnen einen 
auf viele hunderttausend Mark sich beziffernden Frachtausfall. 
In der That hat sich die Einfuhr über die Rheinhäfen gegen 
das Vorjahr bereits verdoppelt. 

Es kann ferner kaum zweifelhaft sein, dass Bremen, 
wenn es auch der Sitz der stolzen Deutsch-Amerikanischen 
Petroleumgesellschaft ist und bleiben wird, dennoch seine 
Stellung als ersten Einfuhrplatz für Petroleum nicht mehr be- 
haupten kann. Die Gesellschaft hat ja keinerlei Interesse 
daran, auch nur ein Barrel Petroleum mehr von Bremen aus 
zu verkaufen, als sie naturgemäss und gleich billig wie über 
einen ihrer Tankplätze in den Elb- oder Rheinhäfen an die 
Verbrauchsstelle bringen kann. Der hiernach mit Bestimmt- 
heit zu erwartende Niedergang Bremens in diesem hoch- 
bedeutenden Einfuhrgegenstande kann auch nicht wohl ohne 
weitere nachtheilige Einwirkung auf das sonstige Einfuhr- 
und Ausfuhrgeschäft und somit auf die ganze Handelsstellung 
Bremens bleiben. 

In Anbetracht aller dieser Verhältnisse ist es leicht be- 
greiflich, dass die Nachricht über die Gründung der Deutsch- 
Amerikanischen Petroleumgesellschaft überall grosse Aufmerk- 
samkeit erregt und vielfach schwere Bedenken wachgerufen 
hat. Der in die Verhältnisse Eingeweihte mag zwar eine Be- 
ruhigung in dem Umstande finden, dass seiner Zeit an der 
Spitze der Gesellschaft Deutsche Männer von grossen Erfah- 
rungen, umfassender Kenntniss aller einschlägigen Verhält- 
nisse und erprobter über allen Zweifel erhabener Rechtlich- 
keit stehen, die, soviel an ihnen liegt, die Gesellschaft zur 
Blüthe bringen, aber nicht in die Bahnen unangemessener 
Machtausnutzung und wilder Preistreiberei einlenken werden. 
Ferner auch in dem Umstande, dass satzungsgemäss eine Ver- 
äusserung der Gesellschaftsaktien bis zum Jahre 1905 nahezu 
ausgeschlossen ist, wodurch deren Notirung an der Börse, und 
damit eine sonst unausbleibliche Spekulation in diesem Papier 
entfällt, welche durch künstliche Preissteigerung auch das 
Verlangen nach grösserem Gewinn, also nach stärkerer Aus- 
beutung der Petroleumverbraucher, wachrufen und gewisser- 
maassen rechtfertigen würde. 


Aber diese beiden Umstände sind doch leider vergäng- 
licher Art und es bleibt trotz derselben das unbequeme Gefühl, 
dass Deutschland bezüglich seiner Versorgung mit dem so 
überaus wichtigen, so unentbehrlichen Verbrauchsgegenstande 
nunmehr von einem einzigen Willen abhängt. Zur Furcht vor 
einer demnächstigen unerträglichen Lage musste sich dies Ge- 
fühl entwickeln, als im vergangenen Jahre verlautete, dass 
der Standard Oil Trust mit dem stärksten Betheiligten des 
Kaukasischen Oelbezirks, dem Hause Rothschild, über eine 
Vereinigung ihrer beiderseitigen Interessen in Unterhandlung 
stehe. Würde dies zur Wahrheit werden, zu einem Ergebnisse 
gelangen, so wäre allerdings eine Handelsmacht hergestellt, 
wie in gleicher Grösse und in ähnlicher Gemeingefährlichkeit 
bisher noch keine vorhanden gewesen ist. In letzter Zeit ist 
es aber wieder still von diesen Verhandlungen geworden, und 
ein wohlunterrichteter Gewährsmann versicherte, dass die 
trennenden Umstände zwischen den beiden Mächten doch der- 
artig bedeutende und so schwer zu überbrückende seien, dass 
jene Vereinigung voraussichtlich niemals werde zustande 
kommen können. In der That verlautet neuerdings, dass die 
von Rothschild angestrebte Monopolisirung des Bakupetroleums 
als gescheitert zu betrachten sei, und ferner ereignete sich 
das Unerwartete, dass der Standard Oil Trust am 21. März 
1892 seine Auflösung beschloss. 


Schon lange war die öffentliche Meinung in Nordamerika 
dem Trust abgeneigt, und schon im Jahre 1881 hatte sich in 
Newyork ein „Verein zur Bekämpfung der Monopolgesell- 
schaften“ gebildet, welcher ein Vorgehen der Gesetzgebung 
gegen die „Trustmonopole“ anstrebte und erreicht hat. In 
einer hierauf gegen die Standard Oil Company in Ohio ange- 
strengten Klage erkannte der höchste Gerichtshof dieses 
Staates am 1. März d. J., dass der Vertrag dieser Gesellschaft 
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mit dem Standard Oil Trust, wonach sie mit ihren Aktien 
Theilhaberin des Trust geworden war, ungültig und rück- 
gängig zu machen sei. „Dies bezog sich allerdings“, wie der 
Rechtskonsulent des Trust öffentlicht erklärt hat, „nur auf die 
Standard Oil Company in Ohio, und der Standard Oil Trust 
hätte die Entscheidung illusorisch machen können, indem er 
die Aktien der Öhiogesellschaft aus dem Concern zurückge- 
zogen hätte. Die moralische Wirkung eines solchen Vorgehens 
wäre aber für den Trust ungünstig gewesen; der Trust hat 
10 Jahre lang sein Geschäft aut loyaler Basis geführt und 
wünscht es nicht, jetzt irgend eine Hinterthür zu benutzen, 
um der gesetzlichen Kritik zu entgehen.“ Wie dem auch sei! 
Jedenfalls ist heute die gewaltige Vereinigung, über derer Thä- 
tigkeit und Einfluss der Aufsatz des Geh. Ober-Regierungsrath 
v. d. Leyen „Die vereinigten Monopole der Nordamerikanischen 
Privatbahnen und der Standard Oil Company“ („Archiv für 
Eisenbahnwesen“ 1331) eingehende, für immer merkwürdig 
bleibende Mittheilungen gemacht hat, aufgelöst, die einzelnen 
Theilnehmer erhalten ihre eingelegten Aktien zurück. Hier- 
durch wird freilich die derzeitige Lage des Petroleumgeschäfts 
in Amerika vorerst wohl nicht wesentlich berührt werden. *) 
Noch viel weniger dürfte der Bestand der genannten Europäi- 
schen, insbesondere der Deutsch - Amerikanischen Petroleum- 
gesellschaft in Frage gestellt sein. Denn schon bei Abschluss 
der diesen Bildungen zu Grunde liegenden Abmachung konnte 
die etwa eintretende Auflösung des Trust nicht ausser Acht 
gelassen werden, ja es haben vielleicht die an der Spitze ste- 
henden Trustees, vor allen John D. Rockefeller, hauptsächlich 
in Vorahnung der Nothwendigkeit dieser Auflösung, die Euro- 
päischen Petroleumgesellschaften gegründet, um dadurch als 
deren Hauptaktionäre sich persönlich oder den von ihnen ab- 
hängigen einzelnen Standard Oil Compagnien nach wie vor 
das Geschäft zu sichern. Immerhin ist aber jetzt der vorhan- 
den gewesene feste Zusammenschluss der Amerikanischen Oel- 
gesellschaften gelockert; ein Gegeneinanderarbeiten derselben 
ist wieder möglich geworden, und so dürfte auch die Gefahr 
des Zustandekommens eines Amerikanisch - Russischen Petro- 
leummonopols wieder in weite Ferne gerückt sein. 


Neuerdings hat in England sich eine kapitalkräftige Ge- 
sellschaft, The English Trading Association, gebildet, um 
durch Vertrieb von Russischem Petroleum sowie der Pro- 
dukte der noch vorhandenen unabhängigen Amerikanischen 
Raffinerien, den Monopolgelüsten des vormaligen Standard 
Oil Trust entgegenzutreten. Diese Gesellschaft wird nunmehr 
ihre Thätigkeit auf das Festland erstrecken. Sie hat in Rot- 
terdam und jüngst in Bremerhafen geeignete Plätze, hier den 
am Kaiserhafen neben dem Petroleumhof der Deutsch-Ameri- 
kanischen Gesellschaft gelegenen Platz der Firma Schwoon, 
erworben, um ausgedehnte Tankanlagen herzustellen, welche 
noch im Laufe dieses Jahres in Betrieb genommen werden 
sollen. 

Wichtig dürfte der Umstand sein, dass das Nordameri- 
kanische Oelbecken, dessen Ergiebigkeit andauernd zurückzu- 
gehen schien, noch ganz gewaltige Vorräthe besitzen muss, 
denn der Oelausstoss war im Jahre 1891 grösser denn je und 
betrug 50150000 Barrels gegen 46000000 in 1890 und 35 163 000 
in 1889. 

Ueberhaupt stellt sich der Reichthum der Erde an Petro- 
leum von Jahr zu Jahr grösser heraus. Die Verschiftung des 
Bakuöls über Batum am Schwarzen Meer, wo am 1. Januar 
1892 95 Tanks mit zusammen 171000 t Fassung vorhanden 
waren, und für die jetzt 31 Tankdampfer eingestellt sind, ist 


*) Eine Amerikanische Zeitung, der „Bradford Daily Re- 
cord“, schrieb hierüber: „Wenn angezeigt worden ist, dass der 
Trust sich aufgelöst habe, so ist hiermit die Erklärung ver- 
bunden, dass alles so weiter gehen wird wie bisher, und es 
wird ein neuer Geschäftsplan ausgearbeitet, um mit Hilfe dessen 
auch in Zukunft die Kontrole über das gewaltige, bei dem 
Trust auf 95 Millionen Dollar geschätzte Kapital in den Hän- 
den einiger Weniger zu halten.“ 


ee 


von 536687 t in 1888 auf 867338 t im Jahre 1891 gestiegen. Der 
Rumänisch-Galizische Bezirk entwickelt sich erfreulich und 
beginnt den Wettbewerb auf Deutschem Gebiete kräftig auf- 
zunehmen. Neue Bezirke werden entdeckt und aufgeschlossen. 

Vielleicht bestätigt sich in nicht allzu langer Zeit die 
Vermuthung, dass auch Deutschland, wo ja im Elsass und in 
der Norddeutschen Tiefebene beachtenswerthe Petroleumquellen 
erbohrt und in Ausnutzung genommen sind, gewaltige Oelseen 
birgt, und dass dieselben wenn auch wegen ihrer verhältniss- 


621 


-— 


mässig tiefen Lage unter der Oberfläche, mit Schwierigkeiten, 
so doch sicher gefunden und zur Ausbeutung gebracht werden. 

Diese Lösung wäre jedenfalls die glücklichste, indem sie 
für Deutschland eine jährliche Ersparniss von 70-80 Mil- 
lionen Mark, die zur Zeit tür rund 650000 t bei dem niedrigen 
Preise von 6 44 für 50 kg an das Ausland gezahlt werden 
müssen, herbeiführen, dabei zahllosen Händen ausgiebige und 
lohnende Arbeit verschaffen, und somit den Nationalwohlstand 
in bedeutendem Maasse erhöhen würde. 


Die Chicagoer Eisenbahnverhältnisse. 


In Chicago, dem grössten Eisenbahncentrum der Ver- 
einigten Staaten und wahrscheinlich auch der Welt, haben 
sich, nach der „Railr. Gaz.“, mit dem Wachsen der Stadt, der 
Zunahme der Bevölkerung und dem Aufschwunge des Handels 
die bestehenden Eisenbahnverhältnisse insofern als immer un- 
zuträglicher erwiesen, als von den vorhandenen Kreuzungen 
der Eisenbahnen mit den Strassen 95% in gleicher Höhe liegen. 
Bei dem grossen Personen-, Güter- und Rangirverkehr, der 
sich innerhalb der Weichbildgrenze abspielt, und bei dem Vor- 
handensein von rund 1000 che bedeutet dies 
einen so schwer empfundenen Missstand, dass die Stimmen, 
welche auf eine baldige Besserung dringen, sich immer lauter 
erheben. Im Jahre 1890 wurden auf Niveaukreuzungen inner- 
halb der Stadt 243 Personen, in der Umgegend 299 Personen 
Be Wenn auch die Mehrzahl dieser unbefugter Weise 


as Bahnplanum betreten hatte, so sollte doch das Betreten | 
der Bahn nicht so leicht gemacht werden. Der Betrieb der | 
Bahnen innerhalb der Stadt gestaltet sich natürlich mit dem | 


wachsenden Strassen- und Eisenbahnverkehr immer schwieriger 
und kostspieliger, so dass auch die Eisenbahnverwaltungen 
ein hohes Interesse an der Beseitigung der Missstände, die in 
einigen Jahren mit sicherer Voraussicht unerträglich sein 
werden, haben. 

Eine gewisse Entlastung 
Bahnen ist ja durch den Bau der Gürtellinien bereits bewirkt; 
dieselben halten einen grossen Theil des Güter- und Rangir- 
verkehrs von der Stadt ab. Doch was bisher geschehen ist, 
bedeutet eine verschwindende Kleinigkeit gegenüber dem, was 
noch zu geschehen hat, An Projekten mancherlei Art hat es 
natürlich nicht gefehlt. Die Durchführung. dieser Entwürfe, 
soweit sie eine wirkliche Abhilfe versprechen, ist jedoch wegen 


der damit verbundenen ungeheuren Kosten noch von keiner | 


Seite ernstlich ins Auge gefasst. 


Im Jahre 1890 hat der Ingenieurverein des Westens einen 


Ausschuss eingesetzt, um die Angelegenheit der Chicagoer 
Eisenbahnen mit Bezug auf die Einführung in die Stadt, den 
eigentlichen Stadtbahnverkehr, den Seeverkehr und die ver- 


wandten Interessen zu studiren und hierüber Bericht zu er- | 


statten. Im Mai d. J. hat der aus bekannten und erfahrenen 
Ingenieuren zusammengesetzte Ausschuss diesen Bericht abge- 
liefert, nachdem vorher zahlreiche Berathungen und Besuche 
von Baltimore, Philadelphia, Newyork und Buffalo stattge- 
funden hatten.‘ In den genannten Städten wurden die Ver- 
theilung der Güter in den Häfen, die Hochbahnen und andere 
Bauwerke studirt, und dem Umschlagsverkehr eine besondere 
Aufmerksamkeit gewidmet. 


Zur Beseitigung der Niveaukreuzungen wird unter den 
verschiedenen Möglichkeiten vorzugsweise empfohlen, die 
Eisenbahnen tiefer zu legen, und die Strassen in ihrer bis- 
herigen Höhe mittelst Brücken über die so entstehenden Bahn- 
einschnitte hinwegzuführen, weil hierdurch die Bahnen mehr 
dem Blick entzogen werden und später sich nothwendig er- 
weisende Kreuzungen der Geleise sich leicht ausführen lassen. 


der in Chicago eintretenden 


Diesem Projekt steht jedoch die schwierige Entwässerung der 
herzustellenden Einschnitte gegenüber, da deren Sohle unter 
dem Spiegel des Michigansees zu liegen kommt. Der Aus- 
schuss nimmt an, dass die Einschnitte zu kanalisiren und 
Pumpstationen zur Hebung des Sickerwassers anzulegen seien. 
| Die Hauptschwierigkeit besteht jedoch in der Beseitigung des 

bei heftigen Regengüssen zuströmenden Tagewassers und in 
der eihellung der Einschnitte von Schnee und Eis; und 
diesen Punkten scheint nach der „Railr. Gaz.“ seitens des Aus- 
schusses nicht die gebührende Würdigung zu theil geworden 
zu sein. Auch wird an dieser Stelle erwähnt, dass die theil- 
weise nothwendig werdende Führung der Strecken im Tunnel 
die bekannten Missstände in der Beleuchtung und Ventilation 
| der Züge zur Folge haben müsse, und ob der gesammte Ver- 
| kehr mittelst elektrischer Motoren, die dem Reisenden wenigstens 
die Rauchbelästigung ersparen, bewältigt werden könne, müsse 
dahingestellt werden. 


| Der Ausschuss empfiehlt ferner, dass Güter, die über 
| Chicago hinausgehen, die Stadtbahnhöfe nicht berühren, viel- 
ı mehr mittelst eines ausgedehnten Gürtelbahnsystems um die 
Stadt herumgeführt werden sollen. Endlich wird die Bildung 
einer Chicagoer Bahnhofsgesellschaft empfohlen, an die 
| sämmtliche Bahnhöfe verpachtet werden sollen. Es sollen 
Bahnhofsgruppen in der Nähe der Stadt angelegt werden. 
| Sämmtliche Güter für Chicago sollen an die Gesellschaft 
| gehen, und von dieser den Empfängern ausgehändigt werden. 
Aehnlich sollen die von Chicago abgehenden Güter zunächst 
| an die Gesellschaft abgegeben und erst von dieser den Eisen- 
ı bahnen auf deren Aussenbahnhöfen zugeführt werden. Man 
| nimmt hierbei an, dass viele Waaren in den Speichern der 
Aussenbahnhöfe aufgestapelt werden können, bis sie nach 
Proben in der Stadt verkauft sind. 


| Mit diesen Ausführungen des Ausschusses erklärte sich 
nur ein Mitglied desselben, Mr. Corthell, nicht einverstanden. 
Dieser schlägt den Bau dreier Gruppen von Hochbahnen vor, 
eine südlich, eine westlich und eine nördlich der Stadt. Die 
| südliche Gruppe soll 10 Stammgeleise erhalten, die anderen 
kommen mit weniger Geleisen aus. Die Bahnen sollen so 
| hoch gelegt werden, dass die Strassen unterführt werden 
können. Die Bahnen sollen auf eisernen Viadukten, die mit 
| Buckelblechen und Beton abgedeckt werden, geführt und die 
Räume unter den Viadukten zu Speichern un Beuchokeslagen 
verwendet werden. Die Personenbahnhöfe sollen in Höhe der 
durchgehenden Geleise, die Güterbahnhöfe jedoch in höher ge- 
, legenen Stockwerken, zu denen hydraulische Wagenaufzüge 
führen, liegen. Die Bahnhöfe und Docks sollen ausserdem mit 
hydraulisch betriebenen Drehscheiben, Schiebebühnen, Krah- 
| nen und Capstans versehen werden. Die drei grossen anzu- 
legenden Personenendbahnhöfe sollen durch eine Hochbahn 
| mit einander in Verbindung gesetzt werden, so dass ein Ueber- 
gang der Reisenden von einem zum anderen Bahnhof ohne die 
| be grossen Unbequemlichkeiten stattfinden kann, da viele 
| Reisende in Chicago keinen Aufenthalt nehmen. Rs. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


“ _Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 18,4 km lange Bahnstrecke Ohrdruf-Gräfenroda der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt, welche am 1. Ok- 


tober d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden soll, | 
el arühepeden Verwaltung 
etriebseröffnung ab als Ver- 


ist nach Mittheilung der 
des Vereins — vom Tage der 
einsbahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschättsführenden Verwaltung sind | 


erlassen worden: 

Nr. 2826 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den VII. Nachtrag zu dem Vereinsbetriebs- 
reglement (abgesandt am 29. v. Mts.). 


| Nr. 2827 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 

‚ tungen und die am Vereinsreiseverkehr betheiligten Nichtver- 

| eins Ei betreffend den Vereinsreiseverkehr Fb aan am 
tS.). 

Nr. En vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 

tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 

sammlung (abgesandt am 1. d. Mts.). 


30. v. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Betriebsergebnisse im Monat Juni d. J. 

| Die vom Reichs-Eisenbahnamt veröffentlichte Uebersicht 

der Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen für den Monat 
Juni d. J. ergibt für die 71 Bahnen, welche auch schon im 
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entsprechenden Monat des Vorjahres im Betrieb waren und zur 
Vergleichung gezogen werden konnten, mit einer Gesammtbe- 
I belange von 37196,37 km, folgendes: Im Monat Juni d. J. 
betrug die Einnahme: a) aus dem Personenverkehr: im gan- 
zen 35 034 790 „4. oder 5858839 4 mehr als in demselben Monat 
des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 960 .4 oder 18,66 $ 
mehr als in demselben Monat des Vorjahres; b) aus dem 
Güterverkehr: im ganzen 61504221 4 oder 2401 056 4 
weniger alsin demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Be- 
triebslänge 1659. oder 4,98% weniger als in demselben Monat 
des Vorjahres. In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende Juni d. J. betrug die Einnahme: A. Bei denjenigen 
Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April bis 31. März 
umfasst: a)aus dem Personenverkehr: im ganzen 
73 627 547 d. oder 4122839 4 mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 2495 4 oder 
4,44% mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres; b) aus 
dem Güterverkehr: im ganzen 161002024 4 oder 
5 540 809 „44 weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres und 
auf 1 km Betriebslänge 5 364 M oder 4,629 weniger als in dem- 
selben Zeitraum des Vorjahres. B. Bei denjenigen Bahnen, 
deren Rechnungsjahr mit dem Kalenderjahre zusammenfällt: 
a)Jaus dem Personenverkehr: im ganzen 28770501 .M 
oder 356 340 .44 mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres 
und auf 1 km Betriebslänge 4167 4 oder 1,04 % mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres; b) aus dem Güterver- 
kehr: im ganzen 54 906 621 4 oder 2127699 4 weniger als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 7874 „4 oder 3,98 $ weniger als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. 

Eröffnet wurden: am 1. Juni d. J. die Strecken Ober- 
hammer-Vallerysthal-Dreibrunnen 9,42 km (Reichs-Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen), Zielenzig-Meseritz 35,86 km (Königliche 
Eisenbahndirektion zu Berlin), Düren-Kreuzau 7,32 km und 
Morsbach-Kohlscheid 5,92 km (Königliche Eisenbahndirektion 
en zu Köln), Wolkenstein-Jöhstadt 22,95 km (Königlich 
Sächsische Staatseisenbahnen); am 2. Juni die Strecke Reut- 
lingen-Honau 11,04 km (Königlich Württembergische Staats- 
eisenbahnen); am 15. Juni die Strecken Tondern-Hoyer (Schleuse) 
13,34 km (Königliche Eisenbahndirektion zu Altona), Memel- 
Collaten 9,28 km (Königliche Eisenbahndirektion zu Bromberg) 
und Norden-Norddeich 5,70 km (Königliche Eisenbahndirektion 
[rechtsrh.] zu Köln). 


Betriebseröffnungen. 

Direktionsbezirk Erfurt. Nach einer Mitthei- 
lung der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt wird die 
18,40 km lange vollspurige Neubaustrecke Ohrdruf-Grä- 
fenroda voraussichtlich am 1. Oktober d. J. für den Per- 
sonen- und Güterverkehr eröffnet werden. 

Die an der genannten Strecke belegenen Haltestellen 
Luisenthal i Thür, Crawinkel, Frankenhain 
und Gräfenroda-Herrenmühle werden für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr sowie für die Abfertigung von Eil- 

‚ut, Frachtstückgut, Wagenladungen, Leichen und lebenden 
hieren eingerichtet. Zur Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen, sowie für den Privat-Depeschenverkehr sind die 
neuen Haltestellen nicht geeignet. 

In Ohrdruf hat die neue Bahnstrecke Anschluss an die 
Strecke Gotha-Öhrdruf und in Gräfenroda an die Strecke Neu- 
dietendorf-Ritschenhausen. 

Die Strecke Ohrdruf-Gräfenroda wird dem Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamt (Cassel-Erfurt) in Cassel unterstellt. 


Eröffnungen bezw. Beschränkung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Altona. Mit dem 15. Okto- 
ber d. J. wird der Bahnhof Bahrenfeld für den allge- 
meinen Güterverkehr einschliesslich des Eilgutverkehrs, sowie 
für die Annahme und Auslieferung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren geschlossen. 

Direktionsbezirk Köln (rechtsrh.). Am 1. d.Mts. 
ist der an der Bahnstrecke Haltern - Münster neu errichtete 
Haltepunkt Mecklenbeck für den Personenverkehr eröffnet 
worden. 

Aus Bayern: Staatsverträge. 

Nach vorausgegangenen Verhandlungen sind am 22. Juli d. J. 
2 Staatsverträge über die Anlage einer Eisenbahn von Köp- 
pelsdorf (Sonneberg) nach Stockheim und über Her- 
stellung einer Lokalbahn von Rentwertshausen nach 
Römhild zwischen Bayern und Sachsen - Meiningen abge- 
schlossen und unterzeichnet worden. Für den Bau und Be- 
trieb der Verbindungsbahn Köppelsdorf-Stockheim wird der 
Werra-Eisenbahngesellschaft von den beiden Regierungen die 
Konzession ertheilt werden, während der Bau und Betrieb der 
Zweigbahn Rentwertshausen-Römhild der Bayerischen Staats- 
eisenbahn -Verwaltung, jedoch für Rechnung der Herzoglich 


Sachsen - Meiningenschen Regierung, übertragen werden soll. 
Beide Bahnen werden als solche untergeordneter Bedeutung 
ausgeführt und betrieben werden. 


Preussische Staatseisenbahnen: 
Zeitkarten. 


Vom 1. November d. J. ab werden für allgemeine Zeit- 
karten, sofern sich nach dem normalen Tarif für dieselben 
niedrigere Beträge ergeben, als Mindestpreise erhoben: für 
eine Stammkarte I. Klasse 45 4, I. lasse 385 AM und 
III. Klasse 2,5 44 für den Monat, gleichviel auf wie lange die 
Karte entnommen wird. Für Nebenkarten bildet die Hälfte 
dieser Beträge den Mindestpreis. Vor dem 1. November aus- 
gegebene Zeitkarten bleiben bis zum Ablauf ihrer Gültigkeit 
ohne Preiserhöhung. 

Reisegepäck... * 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat Anlass 
enommen, über das beim Fehlen und Ueberzähligsein von 
eisegepäck einzuschlagende Verfahren besondere Ausführungs- 

vorschriften zu ertheilen, welche bezwecken, die Reisenden 
schneller als es bisher sehr oft der Fall war, in den Besitz 
ihres ausgebliebenen oder verschleppten Gepäcks zu setzen. 
Die vorgesetzten Behörden sind angewiesen worden, darüber 
zu wachen, dass die Dienststellen die erforderlichen Nach- 
forschungen mit grösster Umsicht und Beschleunigung 
bewirken. Insbesondere ist es als unzulässig bezeichnet, 
mit den Nachforschungen zu warten, bis der Reisende hier- 
zu die Anregung gibt. Wenn Gepäckstücke als über- 
zählig oder tehlend festgestellt werden, was schon bei 
der Ausladung möglich ist, so sollen vielmehr sofort alle die- 
jenigen Maassnahmen getroffen werden, welche geeignet sind, 
den Reisenden so schleunig als möglich in den Besitz seines 
Gepäcks zu setzen. Ueber das in den einzelnen Fällen einzu- 
schlagende Verfahren sind bestimmte Anweisungen ertheilt. 


Crefelder Eisenbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht betrugen die Einnahmen im 
Betriebsjahre 1891/92 = 342163 .M (gegen 347078 A4 im Vor- 
jahre), hiervon aus dem Personenverkehr 203469 (216452) 4 
und aus dem Güterverkehr 118110 (113127) 44 Die Einnahmen 
aus dem Personenverkehr sind infolge der ungünstigen Ge- 
schäftslage im Ürefelder Industriebezirke zurückgegangen, 
während die Einnahmen aus dem Güterverkehr ihre Steige- 
rung hauptsächlich dem Anschluss einer Fabrik verdanken. 
Der Ueberschuss bezifferte sich auf 109036 (121 894) .44 

In der Generalversammlung wurde beschlossen, den Er- 
neuerungsfonds mit 37453 .4, den Bilanzreservefonds mit 
3 000.4 und den Spezialreservefonds mit 2113 44 auszustatten, 
3406 .4 als persönliche Gewinnantheile zu vertheilen, 1578 #4 
zur Zahlung der Eisenbahnsteuer und 60000 4 zur Zahlung 
einer Dividende von 4% gegen 4%/,$ im Vorjahre zu ver- 
wenden. 


Hessische Ludwigsbahn. 


Mit dem Jahre 1893 tritt bekanntlich das Rückkaufsrecht 
des Grossherzogthums Hessen bezüglich der Hessischen Linien 
der Gesellschaft: Mainz-Worms-Grenze, Mainz-Bingen-Grenze, 
Mainz-Darmstadt-Bayerische Grenze, Mainz-Frankfurt, Worms- 
Alzey, Riedbahn, Mainz-Alzey-Bayerische Grenze, Armsheim- 
Flonheim, Bingen-Alzey, Worms-Bensheim, Darmstadt-Erbach, 
Babenhausen-Wiebelbach-Heubach und der Grenzstrecken bei 
Monsheim in Kraft, und nach den Erklärungen in der Hessi- 
schen Kammer muss erwartet werden, dass A Hessische Re- 
gierung an die Ausübung dieses Rechtes denkt. Wie der 
„Berl. Act.“ vernimmt, sind denn auch bereits Erhebungen in 
diesem Sinne im Gange. Die förmlichen Verhandlungen dürften 
jedoch erst im Laufe des Herbstes aufgenommen und dann 
auch mit Preussen gepfllogen werden, dessen Rechte bei dem 
Erwerb der Linien für das Grossherzogthum Hessen bekannt- 
lich ebenfalls in Frage kommen. 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 

Der „Reichsanzeiger“ veröffentlicht die Konzessions- 
urkunde, betreffend den Erwerb und Betrieb der Eisenbahn 
von Glasow nach Berlinchen durch die Stargard-Cüstriner 
Eisenbahngesellschatft. 


Bolkenhain-Merzdorf. 


Der Bau der Bahnlinie Bolkenhain-Merzdorf ist der 
‚Schles. Ztg." zufolge so gut wie gesichert. Die erforderlichen 
Mittel sollen in den nächsten Etat eingestellt werden. 


Korschen-Lyck. 


Die Königliche Eisenbahndirektion Bromberg ist, wie 
bereits vor einiger Zeit berichtet wurde, mit der Aufnahme 
enereller Vorarbeiten für eine Bahn von Korschen nach Lyck 
en worden. In beiden Stationen schneiden bekanntlich 
die Preussischen Staatsbahnen die Ostpreussische Südbahn. Es 
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ist angenommen worden, die neue Linie sei bestimmt, die dortigen 
Landestheile weiter aufzuschliessen, und werde deshalb einen 
Bogen mit neuen Zwischenstationen bilden. Wie der „Berliner 
Actionär“* mittheilt, ist diese Annahme nicht begründet; es han- 
delt sich vielmehr um eine wirkliche Parallelbahn der Ost- 
»reussischen Bahn zwischen Korschen und Lyck. Auf dieser 

trecke ist nämlich die Herstellung eines zweiten Geleises 
für nothwendig erachtet worden. Die bezüglichen Verhand- 
lungen mit der Verwaltung der Östpreussischen Südbahn haben 
jedoch zu keinem Ergebnisse geführt und es ist deshalb ein 
In ereinkommien zwischen dem Reich und Preussen angebahnt, 
vermöge dessen Preussen die Herstellung des zweiten Geleises 
oder vielmehr einer selbständigen zweiten Linie neben der 
Strecke der Ostpreussischen Südbahn auf Kosten des Reiches 
übernimmt. 


Bahnsteigsperre. 


Der Verband reisender Kaufleute Deutschlands hat bei 
dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten um Aufhebung der 
Bahnsteigsperre nachgesucht; die Bittsteller wünschten, dass 
den durch Karten und Marken sich ausweisenden Hausdienern 
und Dienstboten, wenn sie sich in der Ausführung eines ihnen 
ertheilten bestimmten Auftrages befänden, der Zutritt zum 
Bahnsteig auf allen Stationen freigestellt werde, den Haus- 
dienern aber bei unbefugtem Verweilen die Strafe der Aus- 
schliessung angedroht werde. Auf dieses Gesuch ist von dem 
Herrn Minister erwidert worden, dass die Sorge für die Sicher- 
heit des Betriebes und die Aufrechterhaltung der Ordnung auf 
den Bahnhöfen den Königlichen Eisenbahndirektionen inner- 
halb ihrer Verwaltungsbezirke verfassungsmässig obliege. 
Sollten sich aus der Absperrung der Bahnsteige auf einzelnen 
Stationen Missstände ergeben, so müsse dem Verbande über- 
lassen bleiben, sich behufs deren Abstellung unmittelbar an 
die zuständigen Bahnverwaltungsbehörden zu wenden. 


Mecklenburg-Pommersche Schmalspurbahn-Aktien- 
gesellschaft. 


Unter dieser Firma ist mit dem Sitze in Friedland ein 
Unternehmen ins Leben gerufen worden, welches den Bau und 
Betrieb von Lokalbahnen in Mecklenburg und den angrenzen- 
den Preussischen Provinzen, besonders in Pommern, nament- 
lich auch den Betrieb der bereits fertiggestellten Bahn von 
der Zuckerfabrik in Friedland nach Ferdinandshof, nebst Ab- 
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zweigungen, sowie die Fortführung dieser Bahn über Fried- | 


land nach Jarmen a. d. Peene bezweckt. 
beträgt 600 000 4 


Gesellschaft für Strassenbahnen im Saarthale, Aktien- 
gesellschaft zu St. Johann a. d. Saar. 


Mittelst Statuts vom 8. April d. J. hat die Mitteldeutsche 
Kreditbank zu Frankfurt a/M. in Verbindung mit den Firmen 
Vering & Wächter in Saarbrücken, Theodor Bode, Karl Stier 
und Richard Speyer in Frankfurt a/M. eine Gesellschaft er- 
richtet zum Bau und Betrieb von Strassenbahnen an der Saar, 
vor allem zum Erwerb schon bestehender Anlagen und Kon- 
zessionen. Die Gesellschaft hat vorläufig ein Grundkapital 
von 850 000 .% in 850 Inhaberaktien & 1000 44 


Das Grundkapital 


Allgemeine Lokal- und Strassenbahngesellschaft. 


Auf der Tagesordnung einer auf den 23. d. Mts. einbe- 
rufenen ausserordentlichen Generalversammlung steht ein 
Antrag auf Erhöhung des Grundkapitals (um 500000 4) auf 
3000000 #4 und Ausgabe von Obligationen bis zum Betrage 
von 3.000 000 A 


Rhein - Weser - Elbe - Kanal. 

Ueber die Vorarbeiten zum Rhein - Weser - Elbe- Kanal, 
welcher in zwei Theile zerfällt: den Rhein-Dortmund-Kanal 
und den Mittelland-Kanal, der als Verbindungsglied eine Strecke 
des Dortmund-Emshäfen-Kanals dienen soll, gibt das „Central- 
blatt der Bauverw.“ eine ausführliche Darlegung. Wir ent- 
nehmen derselben folgende Angaben. Mit den Vorarbeiten zu 
dem Rhein-Dortmund-Kanal sind der Wasser-Bauinspektor Duis 
in Dortmund und der Königliche Regierungs-Baumeister Prüs- 
mann in Wesel, mit jenen für den Mittelland-Kanal der Re- 
gierungs- und Baurath Messerschmidt in Hannover betraut. 
Die obere Leitung der Arbeiten ruht in Händen der Kanal- 
kommission in Münster. Vorläufig handelt es sich in der 
Hauptsache um die Feststellung der zweckmässigsten Richtungs- 
linie der Wasserstrasse und die Berechnung der Kosten, damit 
diese als Grundlage für ein dem Landtage vorzulegendes Gesetz 
dienen kann. Die Entwürfe sind der Mehrzahl nach wesent- 
lich mit Bezug auf örtliche Interessen aufgestellt. Es stehen 
in Frage: 1. Kanalisirung der Ruhr von der Mündung bis nach 
Steele, Kanal von dort bis zum Dortmund-Emshäfen-Kanal bei 
Herne. 2. Kanalisirung der Lippe von der Mündung bis zur 
Kreuzung des Dortmund-Emshäfen-Kanals bei Vinnum. 3. Kana- 
lisirung der Lippe von der Mündung bis Dorsten, Kanal von 


dort bis zum Dortmund-Emshäfen-Kanal zwischen Herne und 
Henrichenburg. 4. Kanal nördlich der Emscher von Henrichen- 
burg über Osterfeld nach Ruhrort oder mehr nördlich nach 
Alsum. 5. Kanal südlich der Emscher von Herne nach Ruhr- 
ort und Duisburg. Die Ergebnisse der Kostenüberschläge und 
der Prüfung der wirthschaftlichen Vorzüge und Nachtheile 
einer jeden dieser Linien werden in einer demnächst erschei- 
nenden Denkschrift, welche vervielfältigt wird, ausführlich 
dargelegt, so dass eine allgemeine Erörterung stattfinden kann 
und den Betheiligten Gelegenheit gegeben ist, sich zu äussern. 
Zu den Vorarbeiten für den Mittelland-Kanal, mit welchen zur 
Zeit ausser dem Regierungs- und Baurath Messerschmidt zwei 
Wasser-Bauinspektoren und drei Regierungs-Baumeister be- 
schäftigt sind, haben zwei Kanalvereine die Kosten bis zum 
Betrage von 155000 44 der Staatsregierung zur Verfügung ge- 
stellt. Nach den vorläufigen Ermittelungen wird der Kanal 
bei Bevergern von dem Dortmund-Emshäfen-Kanal abzweigen, 
bei der Porta die Weser überschreiten und etwa bei Wolmir- 
stedt die Elbe erreichen. Voraussichtlich wird der gesammte 
Entwurf des Rhein-Weser-Elbe-Kanals bei der Lokalstelle zum 
1. August nächsten Jahres fertiggestellt sein, so dass die Vor- 
legung an den Landtag bereits im Winter 1893/94 erfolgen 
könnte. Mit zwei Bundesstaaten, dem Fürstenthum Schaum- 
burg-Lippe und dem Herzogthum Braunschweig, deren Gebiet 
der Kanal durchschneidet, werden Staatsverträge zu schliessen 
sein. Empfohlen wird, die schwierige Frage der Heranziehung 
der Interessenten zu den Vorausleistungen für den Kanalbau — 
deren Beschaffung die Inangriffnahme des Dortmund-Emshäfen- 
Kanals um 5 Jahre verzögert hat — thunlichst vor Erlass eines 
Kanalgesetzes zu erledigen. 


Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Aktiengesellschaft. 

Der Betriebsgewinn im Jahre 1891 betrug nach dem Ge- 
schäftsbericht 5300039 .% und nach Abzug der Zinsen auf die 
Prioritätsanleihe 4930039 .%4 Hiervon sind 3383 647 .4 zu Ab- 
schreibungen verwendet worden. Von dem nach Abzug der 
persönlichen Gewinnantheile verbliebenen Reingewinn von 
1500000 44 ist eine Dividende von 5 ® an die Aktionäre ver- 
theilt worden. 


Aus Russland. 
Statistik des Verkehrs im April d. J. 

Der Bericht der statistischen Abtheilung des Ministe- 
riums der Verkehrsanstalten über das Ergebniss des Verkehrs 
auf den Eisenbahnen Russlands im Monat April ergibt die 
folgenden Resultate. Es waren im Berichtsmonate im Betriebe 
(ausschliesslich der Bahnen Finnlands mit 1761 Werst und 
Transkaspiens mit 1343 Werst) 27 361 (27238)*) Werst. 

Auf diesen Bahnen gelangten im Personenverkehr zur 
Beförderung: 


überhaupt a 3720594 (3404478) Personen 
davon auf den Staatsbahnen 780054  ( 767442) 
Privatbahnen 2940540 (2 637 036) r 


Im Güterverkehre wurden transportirt: 
überkaupumg en: 235 570 000 (222 742.000) Pud 
davon auf den Staatsbahnen 65693000 ( 59091000) „ 
Privatbahnen 169877000 (163 651000) „, 
Diesem Verkehre auf sämmtlichen Bahnen Russlands 
stehen an Einnahmen gegenüber: 


re N Rt 19 009 036 (18890 077) R. 
d. h. für. 1 Werst . 695 (694) „ 
auf den Staatsbahnen . 5668640 ( 5118352) „ 
Privatbahnen 13340396 (13771725) 


Es hat hiernach im allgemeinen ein Umschwung des 
Verkehrs im April stattgefunden. 

Für die ersten 4 Monate des laufenden Jahres ergibt 
sich das Folgende. Es gelangten im Personenverkehr zur Be- 


förderung: 
überhaupt EEE 11938481 (10857299) Personen 
davon auf den Staatsbahnen 2671172 (2404 638) ” 
Privatbahnen 9317309 (8452 661) 2 


Im Güterverkehr wurden transportirt: 
überhaupt . . . . . . .. 1140891000 (1043532000) Pud 
davon auf den Staatsbahnen 335053000 (275460000) „, 
Privatbahnen 805 838 000 - (768 072 000) 
Vereinnahmt wurden dagegen: 


überhaupt SDR ER HER 83 430419 (81967 675) R. 
davon auf den Staatsbahnen 25960941 (23436 425) „, 
Privatbahnen 57469475 (58531250) „ 
oder für 1 Werst Bahnlänge: 
überhaupt A RE a 3049 (3.009) R. 
davon auf den Staatsbahnen 2497 (2 255) 
Privatbahnen 3 362 (3 449) 


*) Die in () stehenden Zahlen sind die bezüglichen Ergeb- 
nisse des Jahres 1891. 
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Es ist demnach die Gesammteinnahme um 1462744 R. 
oder um 1,8 % gestiegen, die Wersteinnahme um 40 R. oder 
1,3 2, wobei aus den zahlenmässigen Ergebnissen sich leicht 
ergibt, dass das Verhältniss zwischen den Staats- und Privat- 
bahnen in dieser Beziehung sich zu. Gunsten der Staats- 
bahnen neigt. 

Die grösste Steigerung der Einnahmen hatten zu ver- 
zeichnen Me Ssamara-Slatouster Bahn (123,3 2), die Rybinsk- 
Bologojer Bahn (75,9 9), die Sjedletz - Malkiner Bahn (65 $), 
die grösste Verminderung dagegen die Dünaburg-Witebsker 
Bahn (40,2 2), die Orel-Witebsker Bahn (39,2 $), die Riga-Düna- 
burger Bahn (38,6 %), die Grjasi-Zarizyner Bahn (36,9 5). 

Dieses Ergebniss ist sehr charakteristisch für die Ver- 
hältnisse der ersten 4 Monate, denn während die Ssamara- 
Slatouster Bahn eine sehr nahmhafte Steigerung ihrer Ein- 
nahmen aufweist infolge der grossen Getreidetransporte, die 
aus dem Süden Russlands dorthin zur Verpflegung der Beyvöl- 
kerung gelangten, hat im Gegensatz hierzu die grosse Linie 
Zarizyn-Riga, auf welcher die Wolgagebiete einen Theil ihrer 
Ernten der Ostsee zuführen, einen sehr bedeutenden Rückgang 
aufzuweisen, weil die Ernten schlecht gewesen waren. 

Aus dem Zusammenhalt der letzten 6 Jahre findet man 
das Folgende: 


Es wurden verein- 


| En | Befördert Kae) nah m t 
Betriebe ee u ür die 
| waren | Fersonen| Güter überhaupt| Werst 
| : 'Bahnlänge 
aneee in Tausenden | R. | R. 
1887 |. 24478 | 9559740 913570 | 73237 149 2992 
1888 | 25296 | 9404813 968100 | 77551 636 3 066 
1859 | 26152 | 10551081 | 1033770 | 80459 H64 | 3 077 
1890 26554 | 11315099 957 360 | 78690 301 | 2 963 
1891 27 238 10857299 | 1043532 | 81 967 675 | 3 009 
1392 27361 | 11988481 | 1140891 | 83430419 3 049 


Danach ist das gegenwärtig laufende Jahr das Lebhafteste 
für die Bahnen Russlands gewesen und haben dementsprechend 
die Einnahmen sich nicht unwesentlich gehoben. 

Auf den Bahnen Finnlands sind im April d. J. zur Be- 
förderung gelangt: 1427138 (134985) Personen und 4847000 
(5 583 000) Pud Güter, wofür zusammen vereinnahmt worden sind 
270 526 (279 853) R., während für die abgelaufenen 4 Monate des 
Jahres sich folgende Zahlen notiren lassen, nämlich es gelangten 
zur Beförderung 459039 (468 Be Personen und 19512000 
(21 570000) Pud Güter, wofür überhaupt vereinnahmt wurden 
1023 175 (1023381) R. oder für 1 Werst Bahnlänge 531 (581) R. 


Verkehrsergebnisse der Transkaspischen Eisenbahnen. 


Das Ministerium der Verkehrsanstalten hat nunmehr auch 
begonnen, die Verkehrsergebnisse der Transkaspischen Bahn 
zu veröffentlichen, allerdings liest der Termin etwas zurück, 
denn gegenwärtig gelangen erst die Betriebsresultate für den 
Monat Januar zur öffentlichen Kenntniss. Der weite Weg ent- 
schuldigt wohl das Säumen. 

Im Betriebe standen 1343 Werst, welche sich in der 
speziellen Verwaltung des Kriegsministeriums befinden. Be- 
fördert wurden 15112 (12341) Personen und 1082000 (820 000) 
Pud Güter, wofür vereinnahmt wurden 300689 (216184) R. oder 
für die Werst Bahnlänge 224 (161) R., so dass sich für die 
Transkaspische Bahn eine Verkehrssteigerung von 39,1 $ ver- 
zeichnen lässt, ein Resultat, das wohl als günstig bezeichnet 
werden darf, namentlich wenn man noch in Rücksicht zieht, 
dass der kommerzielle Verkehr auf dieser Bahn in die zweite 
Reihe gedrückt ist und die Bedürfnisse des Kriegsministeriums 
in erster Reihe befriedigt werden müssen. 


Benachrichtigung über stattgehabte Unglücksfälle. 


In Ergänzung der bereits früher erlassenen Verfügungen 
des Ministers der Verkehrsanstalten über direkte Benachrich- 
tigung von Eu abR Unglücksfällen auf der Bahn wird 
gegenwärtig den Bahnverwaltungen zur Nachachtung und Er- 
füllung vom Departement vorgeschrieben, dass über jeden 
Unglücksfall, der sich mit Militärs zugetragen hat, sofort dem 
Chef für die Dislokation der Truppentheile direkt telegra- 
phische Mittheilung zu machen ist. Inberso ist über eine jede 
Zugverspätung eines Militärzuges, welche über 3 Stunden 
dauert, entweder direkt dem Chef der Dislokation der Truppen- 
theille oder aber durch Vermittelung des Stationskomman- 
danten (Offizier des Generalstabes) Mittheilung zu machen. 


Normen, betreffend Beaufsichtigung der Eisenbahnbauten. 
Eine Cirkularvorschrift des Ministers der Verkehrsan- 
stalten vom 6. Juni d. J. bringt eine, in 33 Paragraphen sehr 
ausführlich gehaltene Norm zur allgemeinen Kenntniss über 
die Beaufsichtigung der Bauarbeiten an Bahnen, welche von 


Privatgesellschaften erbaut werden. Zum Zweck der staat- 
lichen Kontrole und Beaufsichtigung werden besondere Inspek- 
toren, denen die erforderliche Anzahl Gehilfen und Beamten 
beigegeben wird, ernannt. Die Instruktion enthält genaue Be- 
stimmungen über die Kompetenz dieser Regierungsbeamten, 
namentlich so weit dieselben Bezug haben aut die Bestätigun 
der Baupläne und die Beaufsichtigung der Arbeiten währen 
des Baues usw. Im grossen und ganzen erscheint diese In- 
struktion dem Leser etwas sehr post festum gekommen, denn 
die Zeit der Bauthätigkeit von Privatgesellschaften ist im 
wesentlichen wohl als überwunden zu betrachten, weil, abgesehen 
von einzelnen Ausnahmen, heute der Staat den Bau selbst 
übernimmt, so dass es fast den Eindruck macht, als schiesse 
man hier mit Kanonen nach Spatzen. 


Bau zweiter Geleise. 


Zweite Geleise werden mit Allerhöchster Genehmigung 
gelegt und sind die hierzu erforderlichen Mittel leihweise be- 
willigt worden der Moskau-Brester Bahn auf der Strecke 
Wjäsma-Kubinka und der Losowo-Sewastopoler Bahn auf der 
Strecke Ssinelnikowo-Nischnednjeprowsk. 


Ssamara-Slatoust-Eisenbahn: Neue Station. 


Am 1. September d. J. wird die Station Muchanowo der 
Ssamara -Slatoustbahn für den Personen- und Güterverkehr 
eröffnet werden. 


Grjasi-Zarizyner Bahn: Konzessionsgesuch; General- 
versammlung. 


Die Grjasi-Zarizyner Bahn hat schon im Januar 1892 
beim Ministerium der Wegekommunikation das Gesuch ein- 
ereicht, den Bau und den Betrieb der Linie Pensa-Charkow- 
osowaja, etwa 1000 Werst lang, zu erhalten, ferner den Bau 
von Zufuhrwegen, die sich im Rayon der Grjasi-Zarizyner 
Bahn und der geplanten neuen Linie als nöthig erweisen 
würden, und den Bau einer Verbindungsbahn von 2,5 Werst 
zwischen den Stationen „Ssoljanaja“ und „Wolshskaja“ in Za- 
rizyn selbst. Der Bau letzterer Verbindungsbahn, der mit den 
Vorrichtungen für das Ausladen der Waaren auf 295000 R. 
veranschlagt ist, ist schon 1878 vom Ministerium genehmigt, 
bisher aber mangelnder Mittel wesen noch nicht ausgeführt 
worden. Auf der Generalversammlung am 20. Mai d. J. wurden 
die Anträge der Direktion gutgeheissen und bestimmt, dass 
am 12. Juni d. J. eine abermalige ausserordentliche General- 
versammlung eine Kommission erwählen soll, welche die spe- 
zielle Aufgabe hat, in Gemeinschaft mit der Direktion alles 
aufzubieten, um zunächst die Verbindungsbahn in Zarizyn 
möglichst schnell zu erbauen, bezw. die Erlaubniss der Staats- 
regierung hierzu zu erhalten. 


Maassregeln gegen die Cholera. 


Seitens des Ministers der Verkehrsanstalten sind die 
allerenergischesten Maassregeln zur Verhinderung der Ver- 
schleppung der Cholera auf den Wasserwegen und den Eisen- 
bahnen getroffen worden. Bezüglich der letzteren namentlich 
ist zunächst angeordnet worden, dass jede Eisenbahnverwal- 
tung einen Arzt und fünf Sanitätspersonen, nach Möglichkeit 
Feldscheere, nach Petersburg zu senden hat, damit diese sich 
im Institut für Experimentalmedizin mit den verschiedenen 
Methoden der Desinfektion bekannt machen, was auch bereits 
in Ausführung gebracht worden ist. 

Ferner ist an den Knotenpunkten der Bahnen eine ärzt- 
liche Untersuchung und Besichtigung der Reisenden angeordnet 
worden. Verdächtige Personen werden angehalten und beob- 
achtet. Der direkte Personenverkehr wird zeitweilig einge- 
stellt und die Wagen der einen Bahn dürfen nicht direkt auf 
die Linien der anderen Bahnen übergeführt werden. Die 
weichen Sitze in den Personenwagen werden mit besonderen 
Bezügen versehen, die im Fall, dass ein der Cholera ver- 


, dächtiger Reisender mitgefahren ist, gewaschen und desinfizirt 


werden müssen. ur. den Eisenbahnlinien werden auf je 
100 Werst besondere Baracken für die zeitweilige Aufnahme 
von Reisenden eröffnet, die unterwegs an der Cholera er- 
krankten. 

Für diejenigen Personen, welche auf der Fahrt selbst er- 
kranken, sind besondere Krankenwagen hergerichtet, welche 
je 2 Bettstellen, einen Raum für den Feldscheer und sonst alle 
möglichen Vorkehrungen zur Hilfeleistung enthalten. 

Desinfektionsmaterial hat jede Bahn für 2 Monate vor- 
zubereiten und zur Disposition zu stellen. 

Endlich sind, abgesehen von den genauesten Vorschriften, 
mit welchen Mitteln und in welcher Art die Stationsräumlich- 
keiten zu desinfiziren sind, Verhaltungsmaassregeln für die 
Beamten gedruckt und vertheilt worden, um dieselben vor un- 
vernünftiger Lebensweise und unnützer Furcht zu warnen. 

Bei dem Ernste, mit welchem diese Angelegenheit von 
der höchsten leitenden Stelle aus behandelt wird, und der 
Energie, mit welcher der Minister seine Anordnungen durchzu- 


Fi 


führen gewohnt ist, darf wohl mit Bestimmtheit angenommen 
werden, dass alle die Anordnungen auch thatsächlich ausgeführt 
werden, was allerdings indiesem Falle ganz besonders wünschens- 
werth ist, was aber auch zur allgemeinen Beruhigung nicht 
nur in Russland, sondern auch ausserhalb der Grenzen Russ- 
lands dienen kann. 


Aus Grossbritannien. 


Die sechs Vorlagen, betreffend den Bau elektrischer Baınen 
in London 


sind in der laufenden Parlamentssession nicht alle verhandelt 
worden. Der Parlamentsausschuss, welchem die Vorlagen zur 
Prüfung überwiesen waren, hat nur zwei davon erledigen 
können und zwar die Great Northern und City sowie die 
Bakerstreet und Waterloobahn. Der Ausschuss hat berichtet, 
dass er die übrigen Projekte zurückstellen müsse, mit Aus- 
nahme vielleicht der Hampstead und Charing Cross Bill. Die 
Vorlagen für die beiden erstgenannten Bahnen sind vom Unter- 
haus nach dritter Lesung genehmigt worden, harren aber noch 
der Zustimmung des Oberhauses, die vielleicht auch bis zur 
nächsten Session vertagt werden muss. Immerhin sieht man, 
dass in London die Frage der elektrischen Untergrundbahnen 
in flottes Fahrwasser gekommen ist, während man in anderen 
Städten, auch in Berlin, nicht vom Flecke kommt. 

Die Great Northern und Citybahn wird von Drayton 
Park nach Moorgatestreet gehen. Sie wird 4 km lang. Die 
Tunnel sollen 4,9 m weit werden, damit sie auch die gewöhn- 
lichen Betriebsmittel der Nordbahn aufnehmen können. 

Die Kosten der Bahn sind zu 23 Millionen Mark und die 
der Aufzüge und elektrischen Betriebsmittel zu 1 Million ver- 
anschlagt. Die Gebrüder Siemens wollen die elektrischen 
Motoren so stark bauen, dass sie Züge von 150 t fassen 
können. Die Bahn ist bestimmt, den Vorortverkehr der Nord- 
bahn von und nach der City zu leiten, der jetzt theils nach 
Broadstreet, theils nach Moorgatestreet gerichtet ist. 


Die Untersuchungen über die Dienstdauer der Eisenbahn- 
beamten in England 


sind von dem dafür ernannten Parlamentsausschuss nunmehr 
zum Abschluss gebracht worden. Der Ausschuss wurde bei 
Beginn der 1891er Tagung des Parlaments ernannt, konnte 
aber seine Untersuchungen im vorigen Jahre nicht zum Ab- 
schluss bringen. Er trat im Februar d. J. wiederum zu- 
sammen. In der letzten Sitzung, zu Ende des Monats Juni, 
wurde nun der Bericht des Vorsitzenden, Sir Michael Hicks- 
Beach, Vorsitzender des Handelsamts, zur Vorlage ans Parla- 
ment genehmigt. In den „Times“ ist der wesentliche Inhalt 
des Berichtes wiedergegeben. Der Ausschuss findet, dass zu 
lange Dienststunden aut Linien mit Güter- und Mineralverkehr 
sehr häufig sind, und dass das Fahrpersonal der Güter-, Vieh- 
und Mineralzüge davon mehr betroffen ist, als das der Per- 
sonenzüge. Der Ausschuss hat den Einwänden’ der Gesell- 
schaften, dass in einigen Fällen übertriebene oder missver- 
ständliche Angaben über die 'Dienstdauer gemacht worden 
seien, dass sie in anderen Fällen durch Zugunfälle verschuldet 
sind, die gebührende Beachtung geschenkt. In Erwägung 
aller Umstände ist der Ausschuss indessen zu der Ansicht 
gelangt, dass die Fälle, in denen die Dienstdauer gewohnheits- 
mässig ohne genügenden Grund übertrieben wird, zu häufig 
sind und dass die Gesellschaften im allgemeinen nicht genü- 
gende Anstalten getroffen haben, sich mit der Sache ernstlich 
und gründlich zu befassen. 

In betreff der Stellwärter und Rangirer, deren Stunden 
innerhalb bestimmter Grenzen viel leichter zu regeln sind, als 
die des Fahrpersonals, ist der Ausschuss der Ansicht, dass 
man das Augenmerk mehr auf eine Gruppirung der Dienst- 
stunden nach der Anstrengung des Dienstes richten und der 
Sonntagsruhe mehr Beachtung schenken solle. Im allgemeinen 
sind es aber die Lokomotivführer, Heizer und Zugführer der 
Güter-, Mineral- und Viehzüge, die am meisten Ursache zur 
Klage haben. f 

. Was nun die Frage betrifft, ob ein Einschreiten der Re- 
gierung oder der Gesetzgebung vonnöthen ist, um Abhilfe zu 


schaffen, so wird ein „gesetzlicher he für undurch- 
führbar gehalten und der Ausschuss kann nichts 
gutheissen, was geeignet ist, den Gesell- 


schaftendie Verantwortung zunehmen, indem 
dem Handelsamt die Aufstellung von Regle- 
ments über den Dienst der Ober- und Unter- 
beamten aufgegeben wurde. Der Ausschuss empfiehlt, 
dass den Gesellschaften vorgeschrieben werde, über die ge- 
leisteten Ueberstunden wie bisher an das Handelsamt in be- 
stimmten Zwischenräumen Bericht zu erstatten; dass Gesell- 
schaften, deren Berichte besonders schlecht ausfallen, eine 
Vorhaltung darüber gemacht, gleichzeitig auf eine Abkürzung 
der Dienststunden hingewirkt werde; der darüber geführte 
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Schriftwechsel soll veröffentlicht werden. Der Ausschuss 
empfiehlt ferner, dass die Gesellschaften bei Unfällen, die 
voraussichtlich eine Untersuchung des Handelsamts nach sich 
ziehen werden, diesem über die Dienstdauer eines jeden in den 
Unfall verwickelten Beamten Mittheilung machen sollen. 

Der Bericht schliesst mit einem Hinweis auf die Fälle 
des Robert Collingwood und William Ellis, die angeblich durch 
ihre Zeugenaussagen vor dem Ausschuss unbillige Behandlung 
ee er s sei aber klargestellt, dass der erstere sich 
erst auf Betreiben Dritter beklagt habe und dass der andere 
erst Klage laut werden liess, als er die Berichte über Colling- 
wood’s Verhör im März las und dass beide Zeugen sich mehr 
durch die in der „Railway Review“ auf sie gerichteten An- 
griffe als durch sonstiges Vorgehen verletzt fühlten. Der Aus- 
schuss findet die Artikel in der „Railway Review“ höchst 
tadelnswerth; aber wegen der Weigerung des ausführenden 
Ausschusses der „Vereinigten Gesellschaft“, dem Andrängen 
der Zweigvereine auf Ausschluss der dem Verhör unterwor- 
fenen Mitglieder Folge zu geben, der thatsächlichen Unwirk- 
samkeit von Artikeln der gedachten Art seit jener Entschei- 
dung und weil Harford eine absichtliche Uebertretung der 
Parlamentssatzungen in Abrede gestellt und bekannt habe, 
einer solchen Uebertretung sich nicht bewusst gewesen zu 
sein, habe der Ausschuss ein weiteres Einschreiten nicht für 
nöthig erachtet. 

So die „Times“. Man sieht, der Erfolg der Untersuchun- 
gen straft den Ernst, mit dem sie geführt worden sind, Lügen. 


Aus Nordamerika. 


Blumenspenden an reisende Damen 


verabfolgt seit einer Reihe von Monaten die Michigan Central- 
bahn bei Benutzung gewisser Züge seitens des schönen Ge- 
schlechtes. Gleichzeitig mit dem Sträusschen wird eine 
hübsch ausgestattete Karte überreicht, die die Michigan Oen- 
tralbahn und die anschliessenden östlichen Verbindungsstrecken 
darstellt und die Widmung „Compliments of the Chief Engi- 
neer Michigan Central“ trägt. Bishon wurden nur Feldblumen 
überreicht. Die Bahn baut jedoch 2 Gewächshäuser in Niles, 
um auch während des Winters auf diese Weise den Damen 
eine Aufmerksamkeit in graziöser Form erweisen zu können. 
Dies Beispiel hat bereits einige andere Bahnverwaltungen zu 
ähnlichen Spenden veranlasst. 


Schadenersatzansprüche an die Newyorker Hochbahnen. 


Bekanntlich ist ein grosser Theil der‘ an die Manhattan 
Eisenbahn (Hochbahn) angrenzenden Grundeigenthümer an die 
Manhattan Railways Company mit Schadenersatzansprüchen 
wegen Entziehung von Luft und Licht und wegen Schädi- 
gung durch das ständige Geräusch und den Rauch herange- 
treten, nachdem diese Bahnen schon jahrelang im Betrieb 
waren. Diese Ansprüche sind seitens der Geht prinzipiell 
als zu Recht bestehend anerkannt worden. Im vergangenen 
Jahre sind denn auch eine grosse Zahl der erhobenen An- 
sprüche seitens der Gesellschaft durch Zahlung von Abfin- 
dungssummen beseitigt worden, und es besteht die Aussicht, 
auch betreffs der noch nicht geregelten Streitfälle zu einem 
befriedigenden Abschluss zu gelangen. Bei den bisher ge- 
troffenen Entscheidungen ist von dem Grundsatz ausgegangen 
worden, dass die Vortheile, welche die Bahnanlage für die 
angrenzenden Grundstücke gebracht hat, abgezogen wurden 
gegen die verursachten Nachtheile. Auf diese Weise sind 
eine grosse Anzahl der erhobenen Ansprüche, so besonders in 
der 8. und der Columbus-Avenue oberhalb der 70. Strasse, ohne 
weiteres als hinfällig bezeichnet worden. Die bisher gere- 
gelten Fälle beziehen sich auf die unteren Theile der Stadt, 
wo nach der Entscheidung des Appellhofes die Verpflichtung 
der Bahngesellschaft ausser Frage steht. Es betrifft dies bei- 
nahe alle Ersatzansprüche in der Bowery-, Allen-, Division-, 
Pearl- und Greenwichstrasse und einem grossen Theil der 
westlichen Broadway und der Kirchenstrasse. Die strittigsten 
Punkte fanden sich auf den breiten Avenuen. In gewissen 
Theilen der 2., 3. und 9. Avenue unterhalb der 70. Strasse, be- 
sonders unter den Stationen, als auch in der 53. Strasse und 
der 6. Avenue am Centralpark lag die Schädigung so offen zu 
Tage, dass die Gesellschaft klugerweise dieselbe anerkannte. 
Dasselbe gilt von den alten Stadttheilen der Vorstadt Harlem. 
Dagegen hat jenseits der 59. Strasse, westlich vom Central- 
yark, der Werth der angrenzenden Grundstücke durch den 

ahnbau eine derartige Steigerung erfahren, dass alle die 
Prozesse, welche Grundstücke oberhalb der 72. Strasse be- 
trafen, zu Gunsten der Bahn entschieden wurden. Die Bahn- 


gesellschaft hat jetzt ein, zwischen den beiden anderen 
liegendes, drittes Geleis von 7 km gebaut, das von Schnell- 
' zügen befahren wird. Die gesetzliche Zulässigkeit dieses 


Geleises steht nicht ausser Zweifel. Da aber sich Gegner 
dieser Anlage, mit Ausnahme der angrenzenden Besitzer, nicht 
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gefunden haben, den letzteren aber die Vortheile der Bahn 
vor allem zu gute kommen, so hofft man deshalb ernstlichen 
Schwierigkeiten nicht zu begegnen. 


Neue Schlafwagen 


werden unter Verwendung verschiedener neuer Patente von 
der Jones Vestibule-Schlafwagen-Gesellschaft in Denver, Colo- 
rado, gebaut. Bei denselben kann das obere Bett, wenn es 
nicht gebraucht wird, viel höher, als in den Pullman- und 
Wagner- Wagen, gehoben werden. Die Wagen sind daher 
luftiger und von gefälligerem Ansehen. Zwischen je zwei 
Wagenabtheilungen ist ein Raum vorhanden, der gestattet, 
dass der Inhaber des oberen Bettes ohne Störung des darunter 
Liegenden sein Lager aufsuchen kann. Die Lehnen der Sitze 
sind umschlagbar, die Trittstufen sind verstellbar, auch ist 
das Vestibül anders, als gewöhnlich, eingerichtet. 


Ueber den Einsturz des Brückengerüstes über den 
Liekingfluss 

(siehe Nr. 56 S. 587 d. Ztg.) liegen jetzt nähere Nachrichten 
vor, nach welchen das Unglück den grossen Umfang nicht 
hätte annehmen können, wenn nicht jeder Längsdiagonalver- 
band in dem Gerüst gefehlt hätte. Wie dies möglich war, ist 
um so mehr unverständlich, als die ausführenden “Unternehmer 
zu den hervorragendsten Brückenbauern der Vereinigten 
Staaten zählten, denen die grösste Erfahrung zu Gebote stand. 
Es beweist dieser Fall aber wieder einmal, wie drüben mög- 
lichst billig und schnell auf Kosten der Ausserachtlassung der 
gebotensten Vorsichtsmaassregeln gebaut wird. Hier zu Lande 
würde dem betreffenden Baubeamten in gleichem Falle eine 
lange Freiheitsstrafe gewiss sein; drüben scheint man die 
Strenge des Gesetzes in dieser Hinsicht nicht zu kennen. Im 
vorliegenden Fall haben freilich die Unternehmer ihre Unter- 
lassungssünde mit dem Tode büssen müssen. 

Ueber den Unfall selbst ist noch zu berichten, dass bei 
dem Aufrichten schwerer Brückenglieder der Laufkrahn, an 
dem dieselben hingen, brach, als er sich in der Nähe der 
Brückenmitte befand, die herabstürzenden Eisenmassen schlu- 
gen das Gerüst durch; in die so entstandene Oeffnung fielen 
die benachbarten Joche seitlich hinein und zogen die übrigen 
Joche der 110 m langen Brücke mit sich. Die einzelnen Joche 
waren nur durch Längschwellen verbunden, jeder Dreiecksver- 
band fehlte. Als das Unglück erfolgte, war bereits die Hälfte 
des eisernen Ueberbaues aufgestellt. 


Ein Amerikanisches Tarifstückchen 
theilt die „Railr. Gaz.“ mit. Sie schreibt: Die Regel, nach 
welcher die Süd-Pacifiebahn ihre Gütertarife aufstellt, werden 
wohl nur wenige kennen. Wie es aber gemacht wird, lehrt 
folgende Geschichte. Vor kurzem wollte ein Produzent im 
Sacramentothale 4 Wagenladungen Kartoffeln nach Phönix, 
Arizona, senden. Er begab sich daher auf das Generalbüreau, 
um sich nach dem Frachtpreis zu erkundigen. Da war nun 
unglücklicherweise der junge Mann, der das Tarifbüchlein 
hatte, weggegangen und trotz allen Suchens konnte es nicht 
gefunden werden. Unser guter Landwirth wurde also ersucht, 
am nächsten Tag wieder zu kommen. Er kam und erfuhr nun, 
dass die Fracht auf 100 Pfund 40 Ots. ausmache. Wie kam 
nun die Südbahn zu diesem Tarif? Natürlich nicht mit Hilfe 
des Tarifbüchleins. Dieses verlegte Büchlein war ein durch- 
sichtiger Trick. Nachdem der Landwirth gegangen war, hatte 
der Bahnagent zweierlei gethan. Erstens erkundigte er sich 
nach dem Preise der Kartoffeln auf seiner Station, dieser be- 
trug 50 Cents für 100 Pfund; dann fragte er in Phönix an 
und erfuhr, dass hier die Kartoffeln mit 100 Cts. bezahlt 
wurden. Am nächsten Tage war der Tarif von 40 Ots. fertig. 
Unserem Landwirth kosteten also die Kartoffeln bis Phönix 
90 Ots.; dort verdiente er noch 10 Cts.; und auch die Bahn 
brachte ihr Schäfchen ins Trockene. Leben und leben lassen! 


Aus Südamerika. 


Brasilianische Eisenbahnen. 


Ueber die Revolte der Brasilianischen Provinz Matto 
Grosso, die im Westen der Republik liegst und an Bolivien 
und Paraguay grenzt und die Folgen dieser Revolte für die 
Eisenbahnen, schreibt die „Railr. Gaz.“, dass die Unterwerfung 
dieser Provinz, die z. Zt. ungefähr 200000 Einwohner zählt, 
vom militärischen Standpunkte aus von vornherein keinen 
Schwierigkeiten zu begegnen schien. Die Lage sei indessen 
dadurch schwieriger geworden, dass die genannten Nachbar- 
länder und auch Argentinien dieser Provinz ein hohes Inter- 
esse widmen und die Erhebung derselben heimlich nach 
Kräften unterstützen, da Matto Grosso wegen seiner Lage 
dazu berufen zu sein scheint, dereinst der Handelsmittelpunkt 
eines grossen Theiles von Südamerika, der den gesammten 
südwestlichen Theil Öentralbrasiliens und die weite Hochebene 


i von Moxos in Bolivien umfassemr wird, zu bilden, und so einen 


bedeutenden Einfluss auf dem Handel Paraguays und auch 
theilweise Argentiniens auszuüben. Die zukünftige Bedeutung 
Boliviens in handelswirthschaftlicher Beziehung liege so offen 
zu Tage, dass die benachbarten Nationen. nichts unversucht 
lassen, um diesen aussichtsreichen Handel an sich zu reissen. 
Deshalb habe Argentinien die Central-Nordbahn bis an die 
Bergwerksdistrikte von Bolivien vorgetrieben und wieder- 
holentlich auf die Nothwendigkeit einer Bahn, parallel dem 
Pilcomayo durch den Gran Chaco, den Argentinischen Urwald, 
nach Bolivien gehend, hingewiesen. Auch Paraguay beab- 
sichtige eine Bahn durch ‚Bolivien bis zur Hauptstadt La Paz 
zu bauen. Jedoch hat, wie bereits erwähnt, Matto Grosso 
noch eine grössere Zukunft als Bolivien, da es die Wasser- 
scheide zwischen dem Amazonenstrom und dem Paraguayfluss, 
die beide bis dahin mit Dampfern befahren werden, beherrscht. 

Diesen Bestrebungen gegenüber hat Brasilien 2 Projekte 
aufgestellt, die den Verkehr von Matto Grosso durch Brasi- 
lianisches Gebiet hindurch nach seiner Ostküste führen, 
gleichzeitig aber auch die Vertheidigung der Provinz etwaigen 
Vebergriften der Nachbarländer gegenüber mehr als bisher 
sichern sollen. Das eine Projekt will eine Eisenbahnverbin- 
dung des oberen Paraguayflusses mit der Brasilianischen 
Ostküste herstellen und so die Möglichkeit bieten, im Falle 
eines Krieges mit Argentinien oder Paraguay, mit Leichtig- 
keit Truppen an die Westgrenze zu betördern; das zweite 
Projekt will den Handel der äusserst fruchtbaren Ebene von 
Moxos, der für die dahin geführten Eisenbahnen eine Quelle 
rossen Reichthums zu werden verspricht, durch Bau einer 
ahn schon jetzt über Brasilien ostwärts lenken. 

Die Brasilianische Centralbahn ist unter 
schlechter Verwaltung in einen derartigen Zustand gerathen, 
dass die Regierung sich veranlasst gesehen hat, den Bau neuer 
Nebengeleise, neuer Sue En und allgemeine Nachbesse- 
rungen der ganzen Strecke und die Herstellung eines zweiten 
Geleises zwischen Rio de Janeiro und Cachoeira, sowie 
zwischen Poarra und Porto Novo und zwischen Entre Rios 
und Serraria zu fordern und die Beschaffung einer grossen 
Anzahl neuer Güterwagen aufzugeben. 

Die Brasilianische Sarocabana Eisenbahn- 
gesellschaft, die ursprünglich nur eine Bahnverbindung 
zwischen Sao Paulo und Tiete in einer Länge von 220 km her- 
stellen wollte, beabsichtigt jetzt ihre Linien nach Süden durch 
die Provinz Paranä bis zur Provinz Rio Grande do Sul aus- 
zudehnen. Es würde dies die wichtigste Bahnlinie Brasiliens 
werden, da hierdurch Rio de Janeiro mit dem Süden der Re- 
publik in Verbindung gesetzt würde. 


Argentinische Eisenbahnen. 


Am 1. Mai d. J. wurde eine Zweiglinie der Argentinischen. 
Grossen Südbahn, von Canuelas nach Las Flores, 185 km lang, 
dem Verkehre übergeben. 


Die Argentinische Cordoba- und Nordwestbahn 
ist seitens der Regierung abgenommen und deren Hauptstrecke 


in einer Länge von 153 km dem Verkehr übergeben worden. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Zum Regierungs-Baumeister ist ernannt: der Regierungs- 
Bauführer Robert Pfeil aus Wiesbaden (Maschinenbaufach). 

Dem bisherigen Regierungs-Baumeister Friedrich Kull- 
rich in Bochum ist die nachgesuchte Entlassung aus dem 
Staatsdienst ertheilt. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 
Befördert sind: die Öberingenieure bei der General- 
direktion Lutz und Eschenbruk sowie der bei dieser 
Stelle beschäftigte Oberinspektor Reisenegger zu Räthen 
der Generaldirektion, ferner der Assessor de dieser Stelle 
Gratzl zum Öberinspektor und zu Oberingenieuren die Be- 
zirksingenieure Heu Ai bei dem Oberbahnamte in Augsburg 
und Zelt bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen ; zu 
Bezirksingenieuren die Betriebsingenieure Wagner in Eger 
Perzl in Weiden, Körper in Nürnberg, $e hrenk un 
der Generaldirektion der 


Xaver Schmid bei 


bahnen. 
Der Abtheilungsingenieur bei der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen Gumprich ist zum Vorstand der Eisen- 
bahnbausektion Nasselwang berufen. 
In den Ruhestand sind getreten: die Räthe 
bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen Graff, 
Monie und Trient. 


Staatseisen- 


(Zu Nr. 60. 1892.) 


By = 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 
Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen Nach einer Mittheilung der 
Generaldirektion der K. K. priv. Süd- 
bahn-Gesellschaft in Wien wird die an 
der Bahnlinie Stuhlweissenburg-U/j-Szony 
zwischen den Stationen Kisber und Nagy- 
Ixmänd belegene Haltestelle „Kis ber 
Maltestelle® am 1. August d. J. für 
den Personenverkehr eröffnet werden. 
Berlin, den 30. Juli 1892. (1464) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Generaldirektion der K. K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft ist die an der Bahnstrecke 
Wien - Triest zwischen den Stationen 
Puntigam und Kalsdorf belegene Halte- 
stelle Abtissendorf am 31. Juli d.J. 
für den Personenverkehr und beschränk- 
ten Gepäckdienst eröffnet worden. 

Berlin, den 2. August 189. (1465) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


3, Verkehrswiederaufnahme. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Die am 9/7. 1. J. einge- 
tretene Verkehrsstörung in der Strecke 
Langen -Danöfen wurde am 26/7. 1. J. 
wieder behoben. 


Wien, am 26. Juli 1892. (1466) 


3. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Kaiserlichen Generaldirektion den ee 
bahnen in Elsass-Lothringen zu Strass- 
burg i. E. wird die HaltestelleLorentz- 
weiler der Wilhelm-Luxemburg-Eisen- 
bahn am 15. d. Mts. auch für den Fracht- 
stückgut-Verkehr eröffnet werden. 

Berlin, den 2. August 1892. (1467) 

Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Norddeutsch - Serbischer Verband. 
Norddeutscher Donau - Um- 
schlagsverkehr mit Serbien, Ru- 
mänien, Bulgarien und Russland über 
Wien Donau-Uferbahnhof. Transit- 


verkehr nach den unteren 
Donauländern. Für diejenigen 
Gegenstände, welche auf der vom 


2/14. August bis Ende Oktober d. J. in 
Philippopel stattfindenden landwirth- 
tie en und industriellen Ausstel- 
lung ausgestellt werden, wird sowohl 
für die Hinbeförderung zur Ausstel- 
lung, als auch für die Rückbeförde- 
rung der unverkauft gebliebenen Gegen- 
stäinde von der Ausstellung in 
den oben genannten Verkehren eine 


n; Frachtermässigung gewährt. Die 
näheren Bedingungen sind bei den Ver- 
bandsstationen zu erfahren. 

Breslau, den 97. Juli 1892. (1468) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostpreussische Südbahn - Gesellschaft. 
Für die Beförderung von Getreide 
Kategorie I-IV der an elatn der 

etreidetarife), soweit dessen Ausfuhr 
aus Russland gestattet ist, von den Sta- 
tionen Warnitzkaja Pristan, Tscher- 
kassy Fluss, Krementschug und Kiew 
Fluss, welches daselbst auf dem Wasser- 
wege eingegangen ist, nach Königsberg, 
Pillau, Memel über Grajewo zur über- 
seeischen Ausfuhr treten vom 18/30. Juli 
bis 15/27. November 1892 wiederum die 
vorjährigen Ausnahmetarifsätze in 
Kraft, welche betragen: Von War- 


nitzkaja Pristan nach Königs- 
berg 84,56 R., Pillau 87,22 R., Memel 
89,61 R. zuzüglich je 7,75 R. Neben- 
gebühren, von Tscherkassy Fluss 
nach Königsberg 11875 R., Pillau 
122,70 R., Memel 126,09 R. zuzüglich je 
7,87 R. Nebengebühren, von Kre- 
mentschug nach Königsberg 124,82 
Rubel, Pillau 128,37 R., Memel 131,42 R. 
zuzüglich je 7,80 R. Nebengebühren, von 
Kiew Fluss Südwestbahnen nach Kö- 
nigsberg 104,87 R., nach Pillau 109,10 R., 
nach Memel 112,89 R. zuzüglich je 7,75 R. 
Nebengebühren, von Kiew Fluss K. K. 
nach Königsberg 112,27 R., nach Pillau 
116,72 R., Memel 120,71 R. zuzüglich je 
8,35 R. Nebengebühren für den Wagen 
mit 10.000 kg. ö 
Königsberg, den 29. Juli 1892. 
Direktion. (1469H &V) 

Ostpreussische Siüdbahn - Gesellschaft. 
Für die nach den bestehenden Spezial- 
tarifen für Getreide ete. von den Russi- 
schen Bahnen ausschliesslich der Süd- 
westbahnen über Grajewo nach Königs- 
berg, Pillau, Memel, sowie nach Binnen- 
stationen der Ostpreussischen Südbahn 
zur Beförderung kommendenM ehl-und 
Grützesendungen tritt von sogleich 
eine Ermässigung in der Weise ein, dass 
die Bestimmungsstation bei der Aus- 
lieferung der Sendungen bezw. Fracht- 
zahlung des Empfängers von der auf 
die Russischen Strecken entfallenden 
tarifmässigen reinen Fracht 10 2 in Ab- 
zug bringt und diesen Betrag dem Em- 

fänger zurückerstattet. Die Fracht für 
ie Russischen Strecken bezüglich der 
Sendungen nach Binnenstationen der 
Ostpreussischen Südbahn ist aus dem 
betreffenden Tarif zu ersehen. 

Die auf die Russischen Strecken für 
Sendungen nach Königsberg, Pillau, 
Memel entfallenden Frachtbeträge sind 
in unserm Tarifbüreau, sowie auf der 
Güter - Abfertigungsstelle Memel zu er- 
fahren. 

Königsberg, den 29. Juli 1892. 

Direktion. (1470H&V) 

Saarbrücken - Main - Neckarbahn - Ver- 
kehr. Ab 1. August dieses Jahres wer- 
den die Entfernungen für die Verkehrs- 
beziehungen Münster a/Stein einer- 
seits und Friedrichsfeld, Heidelberg, 
Schwetzingen andererseits auf 121, 130 
beziehungsweise 125 km ermässigt und 
ab 15. September dieses Jahres die Ent- 
fernung Conz - Wixhausen auf 265 km 
erhöht. 

Köln, den 30. Juli 1892. (1471) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Westdeutsch-Oesterreich.-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Verkehr mit Ungarn. 
(Einführung eines Ausnahmetarifs für 
Benzin aus Erdöl.) Am 1. August d. J. 
kommen für Benzin aus Erdöl in Wa- 
en von 10000 kg oder bei 

rachtzahlung für dieses Gewicht zwi- 
schen Orsova und Braunschweig die fol- 

enden Ausnahme-Frachtsätze zur Ein- 
ührung: 
zwischen Orsova 


und Braun- 


schweig (Hauptbhf.) . . 6,04 Al 
zwischen Orsova und Braun- 
schweig (Ostbahnhof) 6,08 „ 
für 100 ne: 
Magdeburg, den 29. Juli 1892. (1472) 


önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Mitteldeutscher Eisenbahn - Verband. 
Am 5. August d.J. treten für den Güter- 
verkehr zwischen Uhyst Vorbahnhof und 
Ludwigshafen a. Rh. direkte Fracht- 


sätze in Kraft und zwar diejenigen, 
welche sich nach der „Allgemeinen Kilo- 
meter-Tariftabelle“ auf Grundlage einer 
Entfernung von 641 km ergeben. 
Erfurt, den 23. Juli 1892. (1473) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der übrigen betheiligten Ver- 
waltungen. 
Sächsisch-Westösterreichisch - Ungari- 
scher Verbands - Güterverkehr. Am 
1. August d. J. werden direkte Fracht- 
sätze der Ausnahmetarife 6a und b 
(Holz) zwischen Kosten und Chemnitz 
eingeführt, über deren Höhe die bethei- 
ligten Güterexpeditionen Auskunft er- 
theilen. 
Dresden, den 97. Juli 189. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Für Kohlen, Koks und Briquets sowie 
Steinkohlen- und Koksasche von Pies- 
berg nach Lotte findet vom 1. August 
d. J. ab eiu Ausnahme-Frachtsatz von 
0,052 ./* für 100 kg, bei Aufgabe ganzer 
Wagenladungen von mindestens 10000 kg, 
Anwendung. 

Hannover, den 30. Juli 1892. (1475) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. (Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr Theil IV Heft Nr. 1] vom 
1. Januar 1887.) Mit Gültigkeit vom 
15. August 1892 wird zum Ausnahme- 
tarif fürRinden nachstehender Fracht- 
satz eingeführt: 

Wien Westbahnhof - St. Ingbert (Sta- 

tion der Pfälzischen Eisenbahnen) 
1,97 MM. für 100 kg. 
München, den 28. Juli 1892. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Steinkohlenverkehr von Rheinland- 
Westfalen nach Stationen der Dänischen 
Staatseisenbahnen im Deutsch - Däni- 
schen Verbande. An Stelle und unter 
Aufhebung des Ausnahmetarifs vom 
1. August 1890 für die Beförderung von 
Steinkohlen, Braunkohlen, Koks (aus- 
genommen Gaskoks) und PBrikets im 
Verkehre von Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Elberfeld, Köln (rechts- 
rheinisch) und Köln (linksrh.), sowie der 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn 
nach Stationen der Dänischen Staats- 
eisenbahnen kommt mit dem 15. August 
1892 ein neuer Ausnahmetarif zur Ein- 
führung, durch welchen neben zahl- 
reichen Frachtermässigungen in einigen 
wenigen Fällen auch Frachterhöhungen 
eintreten. 

Die erhöhten Sätze treten erst mit 
dem 15. September d. J. in Kraft und 
gelangen bis dahin an deren Stelle die 
betreffenden Sätze des bisherigen Tarifs 
zur Anwendung. 

Näheres ist bis zum Erscheinen des 
Tarifs in unserem Tarifbüreau und dem- 
nächst bei den betheiligten Güter-Ab- 
fertigungsstellen zu erfahren. 

Altona, den 27. Juli 1892. (1477) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Der Steinkohlen etec.- 
AusnahmefrachtsatzMorsbach b. Aachen- 
Gutach wird mit Gültigkeit vom 15. Sep- 
tember 1892 ab auf 1,19 .4 für 100 kg 
berichtigt. 

Köln, den 30. Juli 1892. (1478) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(1474) 


(1476) 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Für die Beförderung von 
Thomasschlacken in Wagenla- 
dungen von 10000 kg (oder bei Fracht- 
zahlung hierfür) zwischen Düde- 
lingen Werk und Wülflingen 
tritt mit Gültigkeit vom 1». August 12 
ein Frachtsatz von 151 Cts. für 100 kg 
in Kraft. 

Karlsruhe, 30. Juli 1892. (1479) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Ungarisch-Deutscher Viehverkehr. Am 
1. August d. J. tritt zum Tarif für den 
obenbezeichneten Verkehr ein Nach- 
trag I in Kraft, welcher neue Verkehrs- 
leitungs - Vorschriften enthält. Die in 
dem vom 1. Februar 1892 gültigen Haupt- 
tarife auf Seite 187—904 hinsichtlich der 
Verkehrsleitung vorgesehenen Bestim- 
mungen treten mit Ende d. Mts. ausser 
Wirksamkeit. Exemplare des Nachtrages 
sind zum Preise von 1,00 .‚# für das 
Stück im hiesigen Auskunftsbüreau, 
Bhf. Alexanderplatz, käuflich zu haben. 

Berlin, den 28. Juli 1892. (MG 1480) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Staatsbahn - Stargard - Cüstriner Per- 
sonenverkehr. Vom 1. Oktober d. J. ab 
werden direkte Fahrkarten zwischen 
Klein-Cammin, Station der Königlichen 
Eisenbahndirektion Bromberg einerseits 
und den Stationen der Star gard- Cüstri- 
ner und Glasow-Berlinchener Eisenbahn 
andererseits nicht mehr ausgegeben. 

Soldin, den 29. Juli 1892. (1481) 

Die Direktion 

der Stargard - Cüstriner Eisenbahn- 

gesellschaft, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


5. Verdingungen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Die Lieferung und Herstellung der Rohr- 
leitung für “die Wasserversor gung des 
Bahnhofs Steinbach- -Hallenberg der Neu- 
baulinie Zella-Mehlis-Schmalkalden soll 
öffentlich vergeben werden. 

Der Verdineung liegen die in den Re- 
gierungs-Amtsblättern bekannt gemach- 
ten Bedingungen für die Bewerbung um 
Leistungen und Lieferungen vom 17. Juli 
1835 zu Grunde. 

Bedingungen und Zeichnungen liegen 
bei der unterzeichneten Behörde während 
der Dienststunden zur Einsicht aus; die- 
selben können auch gegen postfreie 
Einsendung von 4 .# in baar, nicht in 
Briefmarken, von dort bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und mit 
der Aufschrift: An gebot auf Lie- 
ferung und Herstellung der 
Rohrleitung für die Wasser- 
versorgung des Bahnhofs 
Steinbach-Hallenber $ bis zum 
Jr A weuet.d. . Vormittags 
11 Uhr an die unterzeichnete Behörde 
postfrei einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt nur an solche 
Unternehmer, welche sich bis zum Ver- 
dingungstermin über ihre Leistungs- 
fähigkeit in finanzieller und technischer 
Beziehung durch Vorlage von fach- 
männischen Zeugnissen aus neuerer Zeit 
genügend ausgewiesen haben. 

an 3 Wochen. 

Erfurt, den 11. Juli 1892. (1482) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


VW zZ 


Auf Grund der in dem Deutschen 
Reichs- und Köni 1. Preussischen Staats- 
Anzeiger Nr. 49 für das Jahr 1892 ver- 
öffentlichten Beine für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
soll in öffentlicher Ausschreibun Tie 
Anfertigung, Lieferung und Aufstellung 
einer Schiebebühne von 8m Fahr- 
schienenlänge für Bahnhof Stolp und 
einer Schiebebühne von 14m. Fahr- 
schienenlänge für Bahnhof Thorn ver- 
dungen werden. Verdingungsanschlag, 
Vertr agsbedingungen, auptabmessun- 
gen und 2 Zeichnungen Blatt 11 und 17 
sind gegen freie Einsendung von 1,50 .# 
in baar. von uns zu beziehen. Sollten 
auch die Zeichnungen Blatt 12 bis 16 
und 18 bis 22 gewünscht werden, so 
sind im ganzen 6,50 .#. einzusenden. 
Die Angebote sind bis zum 16. Au gust 
d.). ‚Vormittags2 Uhr, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift ver- 


sehen, bei uns einzureichen. Die Eröft- 
nung und Verlesung der rechtzeitig ein- 
egangenen Angebote wird in unserem 
erwa tungsgebäude Zimmer Nr. 179 
stattfinden. Der Zuschlag erfolgt 14 Tage 
nach dem Verdingungstermine. 
Bromberg, den 21. Juli 1892. (1483J) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Nichtamt!. Bekanntmachungen. 


| Taschen-Plombirzangen von Guss- 
stahl für Bremsenverschlüsse, 


das Beste, was für diesen Zu no 
existirt, empfiehlt die 
Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Specialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Goldene Staats- 
Medaille 1880 


Die Portland-Cement-Fahrik 


 Dyckerhoff & Söhne 


in Amöneburg bei Biebrich a. Rhein 


empfiehlt ihr seit 30 Jahren bewährtes Fabrikat 
unter Garantie für höchste Festigkeit und unbe- 
dingte Gleichmässigkeit und Zuverlässigkeit. 


Goldene Stute 
Medaille 1850 


Wer- 
sandt 
jährlich 


500000 


Fässer! |\ 


Nieder- 
lagen 
an allen 
grös- 
seren 


Plätzen. 


Kgl.Pr. silberne Wpdmann Kircheis, Aue i. 8.Kgl.Pr. goldene Aue i. S.Kgl.Pr. ee 


Maschinenfabrik und Risengiesserei. 
Specialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen etc. zur 
> Bilech- und Metallbearbeitung. 
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Die Budapester Fahrplankonferenz. 


Die diesjährige internationale Winter-Fahrplankonferenz 
ist ausser von den zum Gebiete des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnen in Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Rumänien, den 
Niederlanden und Belgien gehörigen Verwaltungen von solchen 
aus Bulgarien, Frankreich, Dänemark, Grossbritannien, Italien, 
Russland, Schweden und Norwegen, der Schweiz, Serbien und 
der Türkei beschickt und unter Theilnahme je eines Vertreters 
des Deutschen Reichs-Eisenbahnamts, des Königlich Preussi- 
schen Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, der Königlichen 
Generalinspektion der Italienischen Bahnen, der Königlich 
Niederländischen Regierung, des?K. K. Oesterreichischen Han- 
delsministeriums und des Königlich Ungarischen Handels- 
ministeriums von 119 Abgeordneten unter Leitung der Direk- 
tion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen am 1. und 2. Juni 
in den grossen und schönen Räumen der Redoute zu Budapest 
abgehalten worden. Das Ergebniss dieser Konferenz ist aus 
dem bereits veröffentlichten Hauptprotokolle derselben, dem 
85 Spezialprotokolle angefügt sind, bekannt; wir verweisen auf 
den Inhalt dieser Protokolle, aus denen hier nur mitgetheilt 
wird, dass die nächste, den Sommerfahrplan für das Jahr 1893 
betreffende Konferenz am 14. und 15. Dezember d. J. in Brüssel 
abgehalten werden wird. 


Das herrliche Wien war für die meisten Abgeordneten 
Sammelplatz. Wer ist nicht gern in dieser alten Kaiserstadt 
mit ihren Jahr um Jahr sich mehrenden Prachtbauten und 
neuen Einrichtungen aller Art — wer erfreut sich dort nicht 
immer von neuem an der Schönheit, welche Natur und altes und 
neues und neuestes Menschenwerk bieten, an dem grossstädti- 


schen Treiben, an dem Zusammensein und dem Umgange mit 
den allezeit fleissigen, netten, liebenswürdig fröhlichen Be- 
wohnern? Diesmal kam als neuer und besonderer Anziehungs- 
punkt hinzu die am 7. Mai eröffnete internationale Ausstellung 
für Musik und Theaterwesen, welche mit uns eine grosse An- 
zahl der aus allen Richtungen, zum Theil von recht weit her 
gekommenen Kollegen am Sonntag und Montag, den 29. und 
30. Mai, besuchten. 

Fürwahr diese Ausstellung im Wiener Prater ist ein 
erhabenes Werk, das sich durch eine Reichhaltigkeit ohne 
Gleichen auszeichnet, durch das „zwei der edelsten Künste 
ihre Triumphe feiern und deren künstlerische und wirthschaft- 
liche Bedeutung, sowie ihre Entwickelung vorgeführt werden.“ 
Die Entwickelungsgeschichte dieser Künste wird hier in 
Originaldokumenten, in den Handschriften und ersten Drucken, 
in den Bildnissen der Dichter und der Stätten ihres Wirkens, 
in den Reliquien ihres Erdenwallens vor uns lebendig — so 
heisst es in einem Berichte, der ein glanzvolles, treues Bild 
des Dargebrachten entrollend uns ganz besonders angemuthet 
hat. Es ist überaus interessant die Seltenheiten und Eigen- 
heiten zu schauen, welche in der grossen Rotunde aus den 
Musik- und Theatercentren insbesondere Deutschlands und 
Oesterreich-Ungarns zur Ausstellung gelangt sind und dem 
grauen Alterthum bis zur Gegenwart, zum Theil auch ausser- 
europäischer Kultur entstammen. 


Und ausserhalb der Rotunde im Ausstellungsparke, was 


| gibt es da noch ausser den Restaurants so viel, um Auge und 


Herz zu erfreuen. Da ist das als Riegelbau errichtete Aus- 
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stellungstheater, die grosse Musik- und Tonhalle, das Theater 
für Chinesische Schattenspiele und das Panorama, jedes in 
seiner Weise eine sehenswerthe Spezialität; das Panorama 
u. a. zeigt die Einfahrt eines Hochseedampfers in den Hafen 
von Newyork mit dessen Schiffsverkehr, dem Häusermeere der 
Riesenstadt und der alles überragenden Statue der Freiheit, 
welche das republikanische Frankreich der Nordamerikanischen 
Republik vor Jahren als Geschenk dargebracht hat; man 
meinte, dass dies Panorama in der internationalen Musik- und 
Theaterausstellung zuzulassen sei, weil bei den vielen Bühnen- 
künstlern, welche das geschätzte Land der Dollare suchen, 
Hochseedampfer nach Amerika als zu den Theaterrequisiten 
gehörig anzusehen sind. 

Ein überaus anmuthiges Schaustück und zwar ein räum- 
lich sehr ausgedehntes, ist die, man darf füglich sagen, lebens- 
grosse Darstellung eines Stücks von Wien aus dem Ende des 
17. Jahrhunders „Der hohe Markth‘, der nach einem Bildchen 
von Hufnadel aus der Zeit 1685 vom Architekt Marmoreck 
und dem Dekorationsmaler Lehner geschaffen worden ist, zu 
dem man durch ein Burgthor gegen ein Thorgeld Eintritt be- 
kommt. Der Besucher ist entzückt, es umfängt ihn ein Wohl- 
gefallen eigener Art, wenn er dieses Altwien betreten hat und 
sich auf einem langgestreckten Platze befindet mit Bäumen, 
netten, mannigfaltig gestalteten, kleinen und grossen Häusern 
mit engen, hohen Formen, mit Erkern und Thürmchen, aller- 
hand Schnörkeln, bunt bemalten Wänden und bunten Fenstern, 
im Erdgeschosse Handel und Wandel in Kaufläden und Restau- 
rationen, in denen fesche Wienerinnen in alter und neuer 
Modetracht feilbieten und bedienen. Ich hörte, dass man mit 
der Absicht umgehe, dieses entzückende und herzerwärmende 
alte Wienstück in Chicago zur Ausstellung zu bringen, mir 
scheint dies kein unbrauchbarer Gedanke. 

Anderen Tags — Dienstag — reisten wir gemeinsam nach 
der Ungarischen Hauptstadt; dazu hatten die Oesterreichisch- 
Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft und die Königlich 
Ungarischen Staatseisenbahnen um 11 Uhr Vorm. im Wiener 
Staatsbahnhofe einen Sonderzug über Pressburg bis zu der 
215 km entfernten Station Szobb an der Donau und von da die 
Donau - Dampfschifffahrtsgesellschaft den Dampfer Fiume für 
die.63 km lange Donaustrecke Szobb -Pest freundlichst zur 
Verfügung gestellt. Auf dem Sonderzuge erfreute uns die 
Gastfreundschaft der internationalen Schlatwagen-Gesellschaft 
und in Szobb diejenige des Ingenieurs Gregerson, der mit 
seiner Gattin und seiner Familie uns unter schattigen Bäumen 
ein Paar festliche Stunden bereitete. Die Fahrt durch das 
schöne Land und auf der blauen Donau bei herrlicher Witte- 
rung, auf dem reichbeflaggten Dampfer bei Zigeunermusik, 
mit Kollegen, sämmtlich fern von des Dienstes ewig gleich 
gestellter Uhr, war eine überaus anmuthige. Abends gegen 
8 Uhr waren wir in Budapest. 

Die Konferenzen nahmen die Vormittage und die Zeit 
bis weit über Mittag der beiden folgenden Tage in Anspruch; 
die konferenzfreie Zeit ward benutzt, um unter Führung Unga- 
rischer Kollegen in Begleitung der Damen die alte Ungarstadt 
in ihrer neuen Ausdehnung und Pracht kennen zu lernen. Das 
im grossen Saale der Redoute am Mittwoch Nachmittag 5 Uhr 
von der Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
dargebotene Diner und dessen in den Nebensälen der Redoute 
eingerichteter Nachtisch, bei dem sich die gastfreundliche 
Herzlichkeit Ungarns in reichstem Maasse offenbarte, liess 
nichts zu wünschen übrig, ebenso 'wie die staunenswerthe 
Unermüdlichkeit der Festmusik, welche, wie es schien, selbst 
dann nur mit Unlust Pausen machte, wenn dies für Toaste 
geboten war. Die Abendstunden verbrachten wir mit vielen 
anderen am Franz Josefskai, entlang welchem Tausende wan- 
delten und den herrlichen Abend genossen, der dem heissen 
Tage folgte; das Lichtermeer von Ofen spiegelte glitzernd im 
Donauwasser, über das der im Zunehmen vorgeschrittene Mond 
und der im hellen Glanze strahlende Abendstern den milden 
Schein ergossen, der zur behaglichen Ruhe frommt. Elek- 


trische Lichtgarben, welche aus der Nähe der hochgelegenen 
Ofener Matthiaskirche kamen und Stadt und Festung Ofen 
gespensterhaft überhuschten, brachten in dieses schöne Abend- 


bild die angenehmsten Ueberraschungen; es waren dies Licht- 


proben, welche zu den grossartigen Vorbereitungen für das 
Jubelfest gehörten, das in Budapest am 7. Juni d. J. anlässlich 
der seit der Krönung des Kaisers und Königs Franz Josef I. 
zum apostolischen König von Ungarn verflossenen 25 Jahre 
gefeiert werden sollte und ja auch in Gegenwart des hoch- 
verehrten Königs Majestät, eines glänzenden Gefolges, der 
Spitzen der Oesterreichisch-Ungarischen Regierung und sämmt- 
lichen beim Wiener Hofe beglaubigter Botschafter und Ge- 
sandten, sowie von über hunderttausend Fremden in ausser- 
ordentlicher Weise gefeiert worden ist. 

Das Festprogramm der Konferenz hatte drei Ausflüge 
unter Betheiligung der Damen vorgesehen, welche die Unga- 
rischen Kollegen umsichtig vorbereitet hatten; sie sind sämmt- 
lich durchgeführt worden und so genussreich verlaufen, dass 
alle Theilnehmer derselben ihrer mit Befriedigung eingedenk 
sein dürften. Unter Benutzung von Dampfschiff, Strassen- 
und Zahnradbahn ward als erster die Tour nach dem Szöchenyi- 
berg unternommen, von dem aus ein grossartiges Panorama 
von Budapest und dessen weite Umgegend, eine vortreffliche 
Aussicht auf den Donaulauf, die weiten Pussten, die Karpathen 
und das Tätragebirge geboten wird. Der zweite Ausflug 
mittelst des von der Donau-Dampfschifffarts-Gesellschaft zur 
Verfügung gestellten Sonderdampfers Hildegard galt der 
Margaretheninsel, dem Eigenthume des Erzherzogs Josef, der 
unter Aufwendung von Millionen auf dieser seit der Römerzeit 
in der Geschichte Ungarns hervortretenden Donauinsel eine 
Oase, eine Lunge für Budapest und darauf einen Kurort ge- 
schaffen hat, der obgleich wohl fast der jüngste unter den 
Ungarischen Bädern, wegen seiner Lage, seiner Park- und 
Gartenanlagen, seiner Bauten und Einrichtungen, sowie seiner 
balneologischen Bedeutung als Schwefeltherme mit einem 
Quellenwärmegrade von beständig 35° R.zu den bevorzugtesten 
desLandes gehört und eine Hauptsehenswürdigkeit von Budapest 
bildet. Wir durchwanderten die Insel, bestiegen das Brunnen- 
haus bis zu dem grossen Bassin, in welches das dem arte- 
sischen Brunnen entstiegene, vom Bade nicht verbrauchte 
Thermalwasser abströmt, um von da als mächtiger Wasserfall 
herabzustürzen und der Donau zuzufliessen, besichtigten die 
Bauten, darunter vornehmlich das elegante Badehaus, be- 
suchten die Ruinen der im 13. Jahrhundert zu Ehren der 
Prinzessin Margarethe erbauten Liebfrauenkirche, ergötzten 
uns an der Pracht der in voller Blüthe stehenden, weithin 
berühmten Rosen und fanden schliesslich in der Restauration 
und dem Garten bei der unteren Landungsspitze der Insel 
von neuem bethätigt, was Ungarische Gastfreundschaft leistet 
und wie sehr die National-Zigeunermusik heiter stimmt. 


Unvergleichlich schön war der dritte Ausflug, mit dem 
zugleich für die meisten Abgeordneten die Abreise von Buda- 
pest verbunden war, der grosse Ausflug in den Hauptgebirgs- 
stock der Karpathen, in die hohe Tätra, der Abends 10 Uhr in 
einem mit ausreichenden Schlafstätten ausgestatteten Sonder- 
zuge über Kaschau bis zum Touristencentrum der hohen Tätra, 
der Station Popräd-Felka der K. K. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn, 383 km Bahnlänge, unternommen ward. Wir waren 
am 3. Juni um 8 Uhr Vormittags auf dieser Station, wo für 
uns 40 oder mehr Fiaker zur Fahrt nach dem Husspark bereit 
standen, in dessen netter sauberen Wirthschaft ein nützliches 
Frühstück bereit stand, das die letzten Spuren der Nachtfahrt 
vertrieb. Der Husspark dient als Sammelplatz für die Tätra- 
besucher, hat freundliche Gebäude, gute Gastzimmer und gute 
Kuranstaltseinrichtungen; man hat von da prachtvolle Aus- 
sicht auf die Tätra, aus deren mit Fichten und Lärchen bewal- 
detem Gebirge granitene Felswände bis zu den nur im Hoch- 
sommer schneefrei werdenden Gipfeln an tiefen Schluchten 
emporsteigen und das Bergwasser abstürzt oder in silber- 
glänzenden Rinnen dem Thale zueilt. 
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Vertreter des Karpathenvereins, der sich um die Her- 
stellung der Wege, von Schutzhäusern, Wegmarkirungen, 
Regelung des Führerwesens und dadurch um die Hebung des 
Touristenverkehrs der hohen Tätra überaus verdient gemacht 
hat, begrüssten uns im Hussparke und waren uns unermüd- 
liche, freundliche Führer in ihrem unfern vom Hussparke er- 
richteten Karpathenmuseum und während des ganzen Tages. 
In etwa zweistündiger eiliger Fahrt über Felka und Schlagen- 
dorf erreichten wir gerade noch rechtzeitig vor einem heftigen 
Gewitter den Kurort Unter-Schmecks. den jüngsten Ort der 
drei Tätrafüreds, dessen elegante Einrichtungen wir in Augen- 
schein nahmen und dessen unter dem Namen „Grützkocher“ 
bekannten Säuerling wir an der Quelle kosteten. In dem höher 
gelegenen Alt-Schmecks machten wir Rast; von da bestiegen 
wir, theilweise unter Benutzung von Reitpferden, einen Aus- 
läufer der Schlagendorfer Spitze, von dem aus sich eine herr- 
liche Aussicht auf das Zipser Land und in das Kohlbachthal 
"mit seinen Wasserfällen darbot. In dieser Tätrapflege, dem 
ozonreichen Waldesdufte, ruhten wir behaglich aus von dem 
grossstädtischen Hasten der letzten Tage bis um Nachmittag 
4 Uhr, wo das von der Direktion der Kaschau - Oderberger 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die neu aufge- 
stellten Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnisse Nr. 14 (Hes- 
sische Ludwigs-Eisenbahn), Nr. 67 (K. K. priv. Graz-Köflacher 
Eisenbahn- und Bergbau-Gesellschaft), Nr. 68 (K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn), Nr. 75 (priv. Oesterreichisch-Ungarische 
Staatseisenbahn-Gesellschaft) und Nr. 78 (K.K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft usw.) sowie der I. Nachtrag zu dem Güterwagen- 

ark-Verzeichniss Nr. 34 (Königliche Eisenbahndirektion zu 
Beesien) sind herausgegeben und an die Vereinsverwaltungen 
vertheilt worden. 

Durch die neu aufgestellten Verzeichnisse werden die 
älteren Verzeichnisse Nr. 14 (alt 22), 67, 68, 75a und 78 nebst 
Nachträgen aufgehoben. 

Rundschreiben der geschättsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2823 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereins-Reiseverkehr betheiligten Nicht- 
Vereinsbahnen, Begleitschreiben zu dem I. Nachtrag zu dem 
alp = Br tischen Fahrschein-Verzeichnisse (abgesandt am 
1.3. d. Mts.). 

Nr. un vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 4. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Das Staatsbahnsystem und die Mindereinnahmen 
der K. K. Staatsbahnen. 


Der Investitionsbedarf von beiläufig 30 Millionen für die 
Staatsbahnen beider Reichshälften und die Erhöhung der Tarife 
auf denselben haben einen Missmuth gegen das ganze System 
erzeugt. Die Steigerung des Verkehrs, mehr aber noch der 
unbefriedigende Bau- und Materialzustand der vom Staate 
übernommenen Bahnen erklären aber diesen Investitionsbedarf. 
Die Rücksicht auf das finanzielle Gleichgewicht im Staats- 
haushalte erklären dagegen nur einigermaassen die Tarif- 
erhöhungen, Man hätte nämlich noch etwas länger den Erfolg 
der vor einem Jahre eingeführten Ermässigungen abwarten 
sollen; vielleicht wäre schon damals eine grössere Vorsicht 
Ei Deten gewesen. Die enormen Garantiesummen, welche die 

leinen lebensunfähigen Bahnen verschlangen, insbesondere 
aber die frühere Schmälerung der Tarifhoheit des Staates 
nöthigte denselben im Interesse der Volkswirthschaft, es zuerst 
mit Tarifgesetzen zu versuchen, und als diese nicht viel 
fruchteten, das Staatsbahnsystem zu adoptiren. Anfangs war 
man den Aktionären gegenüber zu freigebig; die Kaiser Franz 
Josefs- und Kaiserin Elisabeth-Westbahn wurden zu theuer 
eingelöst; dies übt auf das finanzielle Gesammtergebniss der 
Staatsbahnen noch immer einen nachtheiligen Einfluss, welcher 
sich durch die sogenannten „strategischen“ Bahnen verschärft, 
bei denen doch die Rentabilität — wenigstens für absehbare 
Zeit — ausgeschlossen ist. Die leicht bewegliche Meinung der 
Oeffentlichkeit ist daher im Unrechte, in das andere Extrem 
zu verfallen, um über das bisher so populäre Staatsbahnsystem 
mit einem Male den Stab zu brechen; es bewährt sich neben 
den grossen selbständigen Privatbahnen vollkommen, zu deren 
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Eisenbahngesellschaft dargebotene Diner seinen Anfang nahm, 
dessen reiche Gaben den Beweis dafür mitlieferten, dass ein 
Badeaufenthalt in Tätrafüred auch nach dieser Seite hin die 
weitgehendsten Wünsche, Bedürfnisse und Ansprüche zu er- 
füllen vermag. 

Es war spät geworden, als uns die Wagen aus dem un- 
vergesslichen Tätrafüreds nach dem Bahnhofe Popräd-Felka 
zurückbrachten, auf dem Sonderzüge für die Richtungen Wien, 
Oderberg, Kaschau und Pest zur Rückreise bereit standen. Wir 
trennten uns nach diesen verschiedenen Wegen, sämmtlich, wie 
ich überzeugt bin, mit Gefühlen herzlicher Dankbarkeit für das 
uns von unseren Ungarischen Kollegen mit Liebenswürdigkeit 
und in Fülle Dargebrachte; eine Dankbarkeit, die wir ihnen 
treu bewahren werden, 

Es wird dies in gleichem Maasse insbesondere auch der- 
jenige Theil der Abgeordneten thun, welcher der freundlichen 
Aufforderung der Rumänischen, Serbischen, Bulgarischen und 
ÖOrientalischen Eisenbahnverwaltungen zur Ausführung einer 
an die Konferenzreise angeschlossenen Orientreise Folge ge- 
leistet hat. E. K.-W. 


vorzeitigen Einlösung der Staat deshalb keinen Grund hat, 
weil er auch ihre Tarife innerhalb der Grenzen der Noth- 
wendigkeit beeinflussen kann. Es wären nur so manche Fehler 
zu vermeiden; insbesondere hätte mit den Investitionen nicht 
so lange gewartet, vielmehr hierfür alljährlich ein entsprechen- 
der Theilbetrag der Industrie zugeführt werden sollen. Dem 
Por EN Verlangen nach Herabsetzung der Tarifgebühren 
muss endlich dann entgegengetreten werden, wenn, abgesehen 
von einer mässigen Verzinsung des Anlagekapitals, auch die 
Selbstkosten nicht herauskommen. Die mit dem Staatsbahn- 
system a nsnon Erfahrungen werden gewiss die Wieder- 
holung der begangenen Fehler ausschliessen. 

as aber die Mindereinnahmen betrifft, so sind dieselben 
eine naturgemässe Folge der übereilten Tarifreduktionen und 
der Stockung des Handels im In- und Auslande und der Aus- 
fuhr dahin. Die ersten 4 Monate des laufenden Jahres, über 
welche die definitiven Abrechnungen der meisten Bahnen schon 
vorliegen, brachten, nach der Zusammenstellung des bekannten 
Statistikers Pizzala, einen Einnahmenausfall auf dem Oester- 
reichischen Bahnnetze im Betrage von 3,8 Millionen Gulden, 
ungeachtet der Personenverkehr eine um 551 000 f. höhere Ein- 
nahme erbrachte. Hierdurch erhöht sich das Einnahmenminus 
aus dem Güterverkehr auf 4351000 #. Der Antheil der 
K.K. Staatsbahnen an dem Gesammtausfall beträgt 41,1 #8, 
an dem Gesammtnetz 40,6 %. Das Verhältniss des Netzes zum 
Verlust ist somit ein ganz normales. Werden jedoch alle im 
Staatsbahnbetrieb stehenden Bahnen zusammengefasst, so ergibt 
sich bei einem Antheil am gesammten Bahnnetze mit 51,0% eine 
Reduktion des Bruttoertrages um nur 38,1 %, also ein wesent- 
lich günstigeres Verhältniss wie bei der Gruppe der Privat- 
bahnen im estbetniehs welche bei einer Nutzquote von 49,0 % 
eine Mindereinnahme von 61,9 2% ausweisen. Bei letzteren 
scheinen sonach die Tarifreduktionen noch weit weniger gut 
angeschlagen zu haben, als bei den Staatsbahnen und den von 
ihnen verwalteten Bahnen. 


Die Theil-Schuldverschreibungen der Unterkrainer Bahnen. 


Zum Berichte in Nr. 59 S. 612 d. Ztg. ist noch nachzu- 
tragen, dass vom Parlamente die Regierungsvorlage über die 
Verwendbarkeit der Theil Sohallyeisskreinundkn des von der 
Aktiengesellschaft „Unterkrainer Bahnen“ zur Bedeckung der 
Anlagekosten für den Bau und Betrieb dieser Bahnen auf- 
genommenen 4 % Prioritätenanlehens im Nominalbetrage von 
7 Millionen Gulden Oesterreichischer Währung in Noten zur 
fruchtbringenden Anlegung von Stiftungs-, Pupillar- und 
Ban taltın Sms enasız unverändert angenommen 
wurde. 


Die Ausführung der öffentlichen Verkehrsanlagen in Wien. 


Das Gesetz hierüber wurde bereits publizirt und findet 
sich im „Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schiftf.“ Nr. 85 dieses Jahres 
nebst dem für die Sicherstellung dieser Ausführung verein- 
barten Programm abgedruckt. Es sind dies bekanntlich vier 
grosse Verkehrsanlagen und zwar: 1. die Wiener Stadtbahn, 
2. die Regulirung des Wienflusses, 3. die Anlage von Haupt- 
sammelkanälen beiderseits des Donaukanals, 4. die Umwandlung 
des Donaukanals in einen Handels- und Winterhafen. Bezüg- 
lich der Stadtbahn enthält das Programm die umständliche 


Be 


Darstellung der technischen Ausführungsmodalitäten und die 
Begründung der Unterscheidung in Haupt- und Neben- bezw. 
in sofort sicherzustellende — und erst später bei eintretendem 
Verkehrsbedürfnisse herzustellende Ergänzungslinien, welche 
alle namentlich angeführt werden. ; 

Bei der Konstituirung der aus den 3 Kurien: des Reiches, 
des Landes Niederösterreich und der Gemeinde Wien, durch 


deren Vertreter gebildeten Kommission, hielt Handelsminister | 


von Bacquehem eine Ansprache, welcher wir folgende 
Stelle entnehmen: "AR 

„Die uns obliegende Aufgabe ist eine ebenso schwierige 
als bedeutungsvolle. Es handelt sich dabei um bau- und ver- 
kehrstechnische Probleme ersten Ranges, bei welchen zugleich 
auf mannigfache, unter sich divergirende Interessen thunlichst 
Bedacht zu nehmen ist, und in oberster Reihe um die Aus- 
gestaltung des Verkehrsnetzes des Reiches an einem seiner 
wichtigsten Knotenpunkte. Dieses grosse Werk erheischt die 
volle schaffensfreudige Hingebung seiner gesammten Mit- 
arbeiter, ihr einträchtiges : 
seitige billige Rücksichtnahme in der Unterordnung der Ein- 
zelnen unter das gemeinsam angestrebte Ziel. In diesem Sinne 
bitte ich Sie um Tirs werkthätige Unterstützung bei unserer 
gemeinsamen Arbeit.“ 


Die Vermehrung des Fahrparkes der Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 


hat vor der Vertagung des Parlamentes 


Die Regierun 
7 Seht eHEn Kredit von 5,5 Millionen Gulden 


um einen ausseror 


zur Anschaffung von 3000 Güterwagen für die Staatsbahnen | 
angesucht. In der Begründung dieses Gesetzentwurfes wird | 


mitgetheilt, dass der Fahrpark der Staatsbahnen, insbesondere 
die Güterwagen, trotz namhafter Anschaffungen der stetigen 
Verkehrssteigerung nicht genügen, so dass der Abgang an 
Fahrbetriebsmitteln durch Anmiethung fremder Wagen 
werden musste; im Jahre 1891 betrug der Stand an entlehnten 
Wagen 2992 Stück, von denen zwei Drittel ausländischer Pro- 
venienz waren. Auf Grund der Erfahrungen und der Resul- 
tate der Verkehrsstatistik ergebe sich ein jährlicher Mehr- 
bedarf an Wagen mit 2% des Wagenstandes, welcher mit Ende 
des laufenden Jahres 29796 Güterwagen umfassen wird. 
nun diesen Mehrbedarf zu decken und die Leihwagen abzu- 
stossen, sollen 3000 Güterwagen angeschafft werden, von denen 


2000 Stück Ende März 1893 und die restlichen 1000 Ende März | 


1894 zur Einstellung in den Fahrpark bereit sein müssen. 
Hierfür ist eine Summe von 5,5 Millionen Gulden erforderlich, 
welche in 2 Theilbeträgen, und zwar mit 3667 000 fl. im Jahre 
1893 und mit 1833 000 H im Jahre 1894 zur Aufnahme gelangen 
sollen; jeder dieser Theilbeträge wäre in je 10 Jahren durch 
Semestralraten zu tilgen. Diese Annuitäten übersteigen nur 
mit einem geringen Betrage das Erforderniss an Wagenmiethe, 
welches mit etwa 525 000 fl. anzunehmen ist. 


Betriebseinnahmen der Ungarischen Eisenbahnen im Monat 
Juni d. J 


Es haben in jenem Monat vereinnahmt (die Differenz 
gegen die gleiche Periode des Vorjahres ist durch + aus- 
ge 


rückt): 

a) die Ungarischen Staatsbahnen . . . . . . .. 4894400 fi. 
für 1 km 659 9. (— 260911, für 1 km —51 fl.), 

b) die übrigen Haupt- bezw. Privatbahnen . 1040 865 „ 
für 1 km 745 fl. (— 5134. für Ikm — Afl 

d) alle Lokalbahnen zusammen . . . 2.2.2... 588367 „ 
für 1km 181 fl. (+ 120292 A, für 1km + 16 fl.). 
sämmtliche vorstehend bezeichneten Bahnen . 6523 632 Al. 


für 1km 540 fl. (— 146.063 fl., für 1km — 45 fl. 


Im ersten Halbjahre d. J. haben diese Bahnen ver- 


einnahmt: 
y 31 314 804 fl. (+ 1105613 A.), für 1km 4219 fl. (+ 56 fl.) 
b) 6196378 „ as BT Hl mn Im 45897 „ (31, 
c) 3221086 „ (+ 760978 „I m I» 989 „ (+ 93 nr 


Summe 40732268 fl. (+ 1910348 A.). 

Die kilometrische Einnahme sämmtlicher Ungarischen 
Bahnen vom ]. Januar bis 30. Juni d. J. betrug durchschnitt- 
lich 33783 fl., somit — 39 fl. gegen das Vorjahr. 


Stand der Schleppbahnen in Oesterreich mit Ende 1891. 


Es standen Ende 1890 im ganzen 1124 Schleppbahnen mit 
939,665 km im Betriebe. Im Jahre 1891 sind 68,408 km Länge 
hinzu und infolge von Auflassungen 28,917 km Länge in Ab- 
fall gekommen. Der Zuwachs beläuft sich sonach auf 56 
EOEISPPRAGHET und 39,486 km Bahnlänge. Es betrug daher 
Ende Dezember 1891 der Gesammtstand dieser Bahnen: 1180 


oedeckt | 


Um | 


| wie der Staatsbahngesellschaft die 


Schleppbahnen mit 979,151 km Länge. Dieselben ‘theilen sich . 


hinsichtlich der Spurweite und Betriebsmotoren wie folgt ein: 


Anzahl Länge 
a) normalspurige mit Dampfbetrieb 851 mit 744,897 km 
b) normalspurige mit thierischer Be- 
triebskraft . N u, ll rn Br 
zusammen 1111 mit 910,489 km 
c) schmalspurige mit Dampfbetrieb . 8 mit 292,294 km 
d) schmalspurige mit thierischer Be- 
triebskraft . Ei. rn GIER AG OD, 
zusammen 69 mit 68,662 km 


Zugverspätungen in Oesterreich im Monat Juni d. J. 


In jenem Monat kamen bei den Zügen mit Personenbe- 
förderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
Bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 221, bei 


1Q . 15 7 MASS ’ 7 
inmonwirken und: die zer den Personenzügen über 20 Minuten 542, bei den gemischten 


Zügen über 30 Minuten 60, im ganzen 823. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst durch: Abwarten von Zügen, Post- 
und Polizeiamtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahr- 
dienst und aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Ein- 
flüsse, Hindernisse auf der Bahn, mangelhaften Zustand der 
Bahn, Schadhaftwerden von Fahrzeugen und andere Gründe. 
Die Zahl jener Züge, durch deren Verspätung Anschlüsse 
nicht vollzogen werden konnten, betrug 69. 


Erweiterung bezw. Einschränkung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


a) Die bisher nur für den Personen-, Gepäck- und Eilgut- 
verkehr eingerichtet gewesene Station Klaj der Linie Krakau- 
Lemberg wurde am 1. Juli 1892 auch für den Verkehr von 
Gütern in Wagenladungen eröttnet; 

b) die bisherige Haltestelle St. Leonhard der Salzburger 
Lokalbahn wird in eine Frachtenstation umgewandelt und er- 
hält nun die Bezeichnung „St. Leonhard-Drachen- 
loch“, welche zur Abfertigung des gesammten Verkehrs er- 
mächtigt ist; 

c) die zwischen den Stationen Grödek und Mszana der 
Linie Krakau-Lemberg-Podwoloczyska gelegene Station Ka- 
mienbröd wurde als Abfertigungsstelle für Gepäck und Eil- 
gut aufgelassen und ist nunmehr ausschliesslich als Personen- 
haltestelle in Verwendung. 


Die Gütertarif-Regelung der Oesterreichischen Privatbahnen. 


Die von den Oesterreichischen Staatsbahnen konkurren- 
zirten Privatbahnen haben gleichzeitig mit der am 1. Juli 1891 
erfolgten Ermässigung der Gütertarife Nachträge zu ihren Lo- 
kaltarifen publizirt, in welchen die durch die Tarifermässigung 
der Staatsbahnen bewirkte Regulirung der Gütertarife Berück- 
sichtigung gefunden hat. Angesichts der am 15. Juli d. J. in 
Wirksamkeit getretenen neuen Ausgabe des Lokaltarifes der 
Staatsbahnen haben die Verwaltungen der Nordwestbahn so- 
achträge zu ihrem Lokal- 
tarife gekündigt und treten mit 1. September auf diesen Linien 
die erhöhten Tarife in Wirksamkeit. Diese Erhöhungen sind 
jedoch von keiner einschneidenden Bedeutung und erstrecken 
sich vornehmlich auf die Wagenladungsklasse A über 10000 kg 
und auf den Spezialtarif 1. Auch die Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn ist mit der Revision ihrer Gütertarife gegenwärtig be- 
schäftigt. 


Behebung der Verkehrsstörung auf der Arlbergbahn. 


Im Nachhange zur diesfälligen Bekanntgabe in Nr. 59 
S. 613 d. Ztg. ist zu berichten, dass in den letzten Tagen sich 
kein weiterer Felsabsturz mehr ereignete. Die Möglichkeit, dass 
derartige Elementarunfälle in Hinkunft sich wiederholen 
könnten, ist zwar nicht ausgeschlossen, allein da jetzt zwi- 
schen dem Hochgebirge, von welchem sich die Felsmassen 
loslösten, und der Thalsohle enorme Schuttmassen lie en, 
welche den abstürzenden Felsblöcken Hindernisse in den Weg 
legen und dieselben in ihrem Falle bedeutend aufhalten, so 
ist nicht zu befürchten, dass die Reisenden oder die Güter, 
welche in den Zügen befördert werden, irgendwie Schaden 
nehmen können. Der Inspektionsdienst ist an dieser Strecke 
so sorgfältig, dass selbst für den Fall eines Felssturzes nichts 
zu besorgen ist; jeder Felssturz wird mehrere Minuten, bevor 
die Blöcke das Thal erreichen, gesehen, die Wächter sind in 
der Lage, das Warnungssignal zu geben und den Zug am 
Passiren der gefährdeten Stelle zu hindern. 

Die Generaldirektion hat mehrere Ingenieure an Ort und 
Stelle entsendet, welche daselbst sorgfältige Studien über die 
Wahl der künftigen Trasse anstellen. Das Projekt, die Bahn 
an dieser Stelle ganz auf das linke Ufer der Aflenz zu ver- 


legen, hat wenig Aussicht auf Durchführung, da hierzu die ° 


N 
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Führung zweier sehr grosser Viadukte oder die Verlegung des 
Bahnhofes von Langen aut das linke Ufer nothwendig wäre, 
was einen sehr bedeutenden Kostenaufwand erfordern würde. 
Es erübrigt also nur noch der Plan, die Bahn durch den 
Schuttkegel in einem Tunnel oder einem gewölbten Einschnitte 
zu führen. Die letztere Art der Legung der definitiven Trasse 
würde mit einem bedeutend geringeren Kostenaufwande ver- 
bunden sein; allein man bezweifelt, dass die vollständige Füh- 
rung der Trasse in einem solchen Einschnitte die Sicherheit 
des Verkehrs gewährleistet. Vielleicht wird es möglich sein, 
eine Kombination dieser beiden Eventualitäten dahin ins Auge 
zu fassen, dass bis zum Eingange des Schuttkegels die Bahn 
im gedeckten Einschnitte und von dort an durch den Kegel 
selbst im Tunnel geführt wird. Die definitive Entscheidung 
wird etwa Anfangs September erfolgen. Die Ausführung der 
gesammten Bahnanlage dürfte den Zeitraum eines Jahres 
ertordern. 
Böhmische Westbahn: Verkehrsunterbrechung. 


Bei der durch die liefernde Brückenbauanstalt vorgenom- 
menen Auswechselung des ersten Brückenfeldes der auf der 
Strecke Chrast-Radnitz der Böhmischen Westbahn gelegenen 
Eisenbahnbrücke über die Klabawa ist am 3. d. Mts. das neue 
Brückenteld während des Herablassens gekippt und auf die 
Pfeiler umgestürzt, wobei von dem Personal der Brückenbau- 
anstalt 3 getödtet und 5 verwundet wurden. Infolge dieser 
Störung bleibt der gesammte Personen- und Güterverkehr 
auf der Flügelbahnstrecke Chrast-Radnitz bis auf weiteres 
eingestellt. 


Der staatliche Ausgleich mit den beiden Duxer Bahnen. 


Im Handelsministerium wurden die Uebereinkommen mit 
‚der Dux-Bodenbacher Bahn und der Prag-Duxer Bahn, gemäss 
dem in Nr. 59 S. 612 d. Ztg. mitgetheilten Communique der 
„Wiener Abendpost“ unterzeichnet. Die Einlösungsrente der 
ux-Bodenbacher Bahn ist mit 1,9 Millionen Gulden fixirt 
worden und ergibt, da die Einkommensteuer mit 10% bemessen 
wurde, für- die Gesellschaft eine steuertreie Nettorente von 
1710000 fl. Hiervon sind 742000 fl. für den Prioritätendienst 
erforderlich, so dass 967000 fl. für die Aktionäre erübrigen. 
Von dieser Summe werden für die Verzinsung und Tilgung der 
3% Obligationen, welche im ganzen einen Nominalbetrag von 
25 661875 Hl. umfassen werden, 884980 H. (und nicht 910 987 A., 
wie anfangs berechnet wurde) erforderlich sein. Für die aut 
50 fl. abgestempelten 41000 Aktien verbleiben daher aus der 
Einlösungsrente 82020 fl.; dazu wird der Ertrag der Kohlen- 
werke kommen, während andererseits die Verwaltungskosten 
zu decken sind. Man berechnet den Ertrag, welcher sich für 
die abgestempelten Aktien bieten wird, mit je 3,751. Der 
Aktionär der Dux-Bodenbacher Bahn wird also 625 fl. Nominale 
in 3% Obligationen mit einem Zinsenertrage von 18,75 fl., ferner 
3,75 tl. Zinsen für die abgestempelte Aktie, im ganzen demnach 
ein Erträgniss von 22,50 H. für die Aktie erhalten. Die Divi- 
dende des Jahres 1890 stellte sich auf 25 H., die Dividende des 
Jahres 1891 auf 24 fl. Die Rente bleibt demnach um 21. 
hinter dem Durchschnitte dieser beiden für die Einlösung ent- 
scheidenden Jahre zurück. Dagegen wird dem Aktionär in der 
Uebergabe einer 3% Obligation eine Kompensation gewährt. 
Die Einlösungsrente der Prag-Duxer Bahn bezittest sich mit 
1655000 fl. und ergibt nach Abzug der mit 10% festgesetzten 
Steuer eine Nettorente von 1490000 H. Diese Rente bietet die 
Möglichkeit, nach Bedeckung des Erfordernisses für die An- 
lehen und die Prioritätsaktien sowie nach Bestreitung der 
Verwaltungskosten den Besitzern der Stammaktien je 4 fl. für 
die Aktie zu gewähren. (Weiteres bezüglich dieses Ueberein- 
kommens tragen wir noch nach.) 


Prioritätenumwandlung der Prag-Duxer Bahn. 


Diese Bahn emittirt auf Grund der ihr ertheilten Ge- 
nehmigung zur Konvertirung der noch im Umlauf befindlichen 
5 $ Prioritäten im derzeitigen Betrage von nominell 9 813 600 „4 
‚sowie zu Investitionszwecken eine 4% Prioritätsanleihe im Be- 
trage von 15000000 „e£ Diese Anleihe ist im Eisenbahnbuch 
eingetragen und nach erfolgter Löschung der 5 & Prioritäts- 
anleihe vom Jahre 1883 wird nun die 4% Prioritätsanleihe vom 
Jahre 1884 im Betrage von 26413200 .« derselben im Lasten- 
stande vorangehen. Die Auszahlung der Zinsen und die Rück- 
zahlung der verloosten Obligationen der neuen Prioritätsan- 
leihe erfolgt ohne jeden Steuer-, Gebühren- oder sonstigen Ab- 
zug zum vollen Nennwerthe in Mark Deutscher Reichswährung. 
Die Verloosung erfolgt innerhalb längstens 69 Jahren. 

Die Baarsubskription fand am 28. Juli statt, während der 
Umtausch gegen die 5 $ Prioritätsobligationen in der Zeit 
vom 28. Juli bis 31. August erfolgt. Für den Umtausch haben 
die Besitzer von 5 % Prioritäten die Stücke innerhalb des Ter- 
mins vom 1. August bis 30. September d. J. einzureichen; der- 
selbe vollzieht sich in der Weise, dass für je eine 5 $ Obliga- 
tion von 300 „4 mit Kupons vom 1. Januar 1893 je eine 4% 
Obligation von 300 „4 mit Kupons vom 1. Januar 1893, zuzüg- 


lich einer Prämie von 10 % des Nominalbetrages in baar aus- 
gefolgt wird. Falls bei Einreichung umzutauschender Stücke 
noch nicht fällige Kupons fehlen sollten, ist deren Betrag 
baar zu vergüten. 


Versammlung der Besitzer von Prioritäten der Ungarischen 
Westbahn. 

Beim Wiener Landesgericht fand am %. Juli d. J. diese 
Versammlung statt. Der gemeinsame Kurator Hof- und Ge- 
richtsadvokat Dr. Albert Ritter von Hermann gab eine Dar- 
stellung der Sachlage, in welcher er die vom Ungarischen 
Finanzministerium angeordnete und am 1. April d. J. vorge- 
nommene Verloosung von 2241 Stück Prioritäten der Ungari- 
schen Westbahn als rechts- und statutenwidrig erklärte. Die 
Versammlung nahm diese Darlegung ohne Diskussion zur 
Kenntniss und schritt sodann zur Wahl von 3 Vertrauens- und 
3 Ersatzmännern. 


Regelung der finanziellen Verhältnisse der Böhmischen 
Nordbahn. 


In den diesfälligen Verhandlungen mit der Regierung 
ist, der „Zeitschr. für Eisenb. u. Schifff.“ zufolge, ein prin- 
zipielles Einvernehmen erziehlt worden. Hiernach wird das 
Aktienkapital der Gesellschaft um rund 2000000 fl. erhöht und 
dementsprechend das anlässlich der Fusion der Nordbahn im 
Jahre 1882 abgeschlossene Protokollarübereinkommen abge- 
ändert werden. 


Generalversammlung der Torontaler Lokalbahnen am18.Julid.J. 


Diese früher im Betriebe der Oesterreichisch-Ungarischen, 
gegenwärtig in dem der Königlich Ungarischen Staatsbahn 
stehenden Bahnen, umfassen die Linien Gross-Becskerek-Verseez 
und Szeesany-Pärdäny. Der verlesene Geschäftsbericht für 
1891 wurde ohne Bemerkung zur Kenntniss genommen. Es 
wurde der Beschluss gefasst, die Trassirung der projektirten 
Ergänzungslinie des gesellschaftlichen Bahnnetzes, Gross: 
Becskerek-Pancsova sowie die Anfertigung des diesbezüglichen 
Elaborates durch das technische Büreau der Gesellschatt in 
eigener Regie zu veranlassen. 


Französische Eisenbahningenieure in Bosnien. 


Eine Anzahl Französischer Eisenbahningenieure und Be- 
triebsbeamten hat unlängst sich direkt von #rankreich nach 
Serajewo und Mostar begeben, um sowohl Land und Leute 
kennen zu lernen, als auch die speziellen Einrichtungen der 
Bosnisch - Herzegowinischen Schmalspurbahnen zu studiren. 
Die Reisenden hielten sich einige Tage in den wichtigeren 
Orten auf. In einem Dankschreiben, welches die Reunion des 
Chets de service der Französischen Bahnen an das Reichs- 
finanzministerium für die gute Aufnahme, die ihre Mitglieder 
in Bosnien und der Herzegowina gefunden haben, richteten, 
wird ausdrücklich betont, „dass die Reisenden die Umgestal- 
tung aller Verhältnisse dieser Provinzen unter dem Einflusse 
der Oesterreichischen Verwaltung zu bewundern und mit be- 
sonderem Interesse den augenfälligen Fortschritt zu konsta- 
tiren vielfach Gelegenheit gefunden haben.“ 


Verlängerung des Oesterreichischen Schienenkartells. 


Das mit Ende d. J. ablaufende Schienenkartell ist auf 
weitere 5 Jahre verlängert worden. Dem Schienenkartell haben 
bisher angehört: Die Alpine Montangesellschaft, die Prager 
Eisenindustriegesellschaft, das Erzherzoglich Albrecht’sche 
Walzwerk in T'eschen, das Teplitzer Walzwerk Witkowitz und 
das Grazer Walzwerk der Südbahn. Der neue Abschluss ist 
zunächst blos zwischen den 5 erstgenannten Werken erfolgt. 
Was die Südbahn betrifft, so wurde es derselben überlassen, 
dem Kartell beizutreten, jedoch mit der Modifikation, dass 
eine bestimmte Frist für die Dauer des Abkommens der Süd- 
bahn gegenüber nicht festgesetzt werden soll. 


Budapester elektrische Stadtbahn. 


Die Uebertragung der s. z. Konzession an die Stadt- 
bahnunternehmung Siemens & Halske an die Budapester 
elektrische Stadtbahn-Aktiengesellschaft wurde endlich von 
der Regierung genehmigt. Gemäss dem an die Stadtgemeinde 
herabgelangten Reskript gestattet die Regierung, dass die 
Ablösung der Eisenbahnlinien nach dem 1. Januar 1917 an 
eine 2jährige Kündigung geknüpft werde. Für den Fall der 
Ablösung genehmigt der Minister die Garantie der Rente 
für die Aktie mit 8 & und für den Genussschein mit 3%. Dies 
A jedoch nur dann, wenn die Hauptstadt das Recht erwirbt 

ie elektrischen Bahnen noch vor dem Jahre 1917 sofort und 
ohne jede Kündigung abzulösen; ist dieses Recht nicht zu er- 
werben, so ist die garantirte Rente für die Aktie mit 5% und 
für den Genussschein mit 1 % festzustellen. In betreff der 
Partizipation der Hauptstadt an dem Erträgnisse der Stadt- 
bahn, wird bestimmt, dass in den ersten 10 Jahren 2 $, in den 
zweiten 10 Jahren 3 2, in den weiteren Jahrzehnten 4 $ und in 
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den restlichen Jahren 52 des Bruttoerträgnisses an die Haupt- 
stadt zu entrichten sind. Schliesslich wird die Bean 
aufgefordert, mit der Gesellschaft den einheitlichen Vertrag 
abzuschliessen und denselben der Generalversammlung zur 
Annahme zu unterbreiten. 


’ Personalauszeichnungen. 

Dem Ministerialrathe im Ungarischen Handelsministe- 
rium, Eugen Szabö (dem Vernehmen nach künftiger 
Staatssekretär) und dem Direktor der Ungarischen Staats- 
bahnen, Ministerialrath Julius Ludwigh wurde, in 
Allerhöchster Anerkennung ihrer grossen Verdienste um das 
Eisenbahnwesen, der Leopoldsorden verliehen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 

Die gegenwärtige Geldüberfülle auf den Europäischen 
Märkten hat den Zinstuss in Paris auf 2 2, in Berlin auf 1,5 $ 
und in London sogar auf 0,75 $ herabgedrückt. Da in Wien 
noch 3,5 bis 4% zu erzielen ist, so strömt ausländisches Kapital 
— man spricht von weit über 20000000 „4 — dahin, welches 
eine bessere Verwendung sucht. Dazu kommt die einmüthige 
Annahme der Währungsreform seitens des Oesterreichischen 
Herrenhauses; die sanktionirten Gesetze hierüber werden täg- 
lich erwartet. Die Börse ist aber leer, da die tonangebenden 
Führer in den Sommerfrischen weilen. Sonst würden die 
Kurse eine grössere Entwickelung zeigen. Das Favoritpapier 
der Spekulation scheint Staatsbahn (304) zu sein; die gute 
Ernte, deren verlässliche Ergebnisse erst an dem Ende d. Mts, 
stattfindenden internationalen Saatenmarkt bekannt werden, 
mehr aber noch die Anlagen der Französischen Epiciers haben 
dies bewirkt. Auch Nordbahn (2815), Carl Ludwigbahn (214,50) 
und Elbethalbahn (234,50) sowie die Böhmischen Bahnen über- 
haupt, bezüglich deren das kulante Vorgehen der Regierung 
eine gute Wirkung übte, endlich Lokaleisenbahn-Gesellschaft 
(179), deren Verstaatlichung bevorstehen soll, waren in Nach- 
trage. Schwächer gestalteten sich Nordwestbahn (214) und 
Südbahn (97,80) ohne bekanntes Motiv. 


Aus Italien. 
Eröffnungen. 

Rom-Pisa. Am 15. Juni d. J. wurde der neue Bahnhof 
Giuncarico, auf Kilometer 206,7 der genannten Linie ab 
Rom zwischen den Bahnhöfen Gavorrano und Montepescali 
eröffnet, und zwar vorläufig erst für den Verkehr von Per- 
sonen, Gepäck und Eilgut in Stücken nicht über je 50 kg. 

ecco-Colico. Nach voraufgegangener teierlicher 
Einweihung fand am 1. Juli d. J. die Betriebseröffnung der 
Anfangsstrecke Lecco-Bellano statt. 

rivatbahn der metallurgischen Gesell- 
schaft zuPiombino. Diese Gesellschaft hat nach Been- 
digung der Bauarbeiten für diese Privatbahn 2. Kategorie von 
ihren Kohlenzechen zu Tatti und Montamassi (Linie Rom- 
Pisa), für welche Bahn die Konzession zum Bau und Betrieb 
im März 1887 ertheilt wurde, bei dem Ministerium den Antrag 
auf Prüfung und Abnahme der Linie gestellt, um die Bahn in 
freien Verkehr zu setzen. Zu letzterem Punkt hat der Vor- 
sitzende der Gesellschaft den Antrag gestellt, der Bahn die 
Beförderung von Eil- und Frachtgut für Rechnung Dritter 
zu gestatten, um hiermit den lebhaften Wünschen der von der 
Bahn durchzogenen Gegend bezw. von 5 durch dieselbe be- 
rührten Ortschaften zu entsprechen. 

Adrianetz. Für die beiden Strecken Rapolla La- 
vello-Gioja del Colle (Linie Rocchetta Melhi-Gioja del 
Colle) und Rocchetta Melfi-Rionero (Linie Rocchetta 
Melfi-Potenza) fand am 15. Juli d. J. die landespolizeiliche Ab- 
nahme statt. Der Eröffnungstermin ist noch nicht bestimmt. 

Noto-Licata. Der Verwaltung der Sizilischen Bahnen 
ist gestattet worden, mit der Betriebseröffnung der beiden 
Strecken Terranova-Comiso-Modica gegen den ver- 
traglich festgestellten Zeitpunkt vorzugreifen; letzterer war 
für Terranova - Comiso auf Anfang März 1894 und für Comiso- 
Modica auf Anfang März 1895 bestimmt. Bis zu dieser verein- 


barten Zeit wird die Verwaltung den Betrieb auf beiden 
Strecken für eigene Rechnung und Gefahr führen. 
Betrieb. 
Mittelmeernetz. Zufolge Eröffnung der neuen 


Linien hat vom 1. Juni d. J. ab eine wesentliche Abänderung 
der Betriebseintheilung für den laufenden Dienst der 
Bahnerhaltung und -Ueberwachung sowie für Bauten getroffen 
werden müssen; dieselbe lautet jetzt wie folgt: 


Betriebsdirektion I (nördlich von Rom). 


Bezirk 1. Turin, Vorstand L. Negri, mit den Linien 
Turin - Susa - Modane (ohne Bhf.); Turin - Torre Pellice; Briche- 


‚ Linien Genua P. 


rasio-Barge; Turin-Asti (ohne Bhf.); Turin-Chivasso; Chivasso- 
Aosta; Trotarello-Chieri; Chivasso-Casale (ohne Bhf.). 

Bezirk 22 Novara, Vorstand E. Ortalli, mit den 
Linien Novara - Castelrosso (ohne Bhf.); Novara - Varallo; No- 
vara-Domodossola; Novara - Arona; Öleg io-Pino; Novara- 
Mortara; Mortara-Vercelli; Mortara-Casale; een (ohne Bhf.)- 
Casale-Vercelli. 

Bezirk 3, Mailand, Vorstand Ad. Leixel, mit den 
Linien Mailand-Chiasso (ohne Bhf.); Mailand-Arona (ohne Bhf.); 
Gallarate - Laveno (ohne Bhf.); Gallarate- Varese; Rho-Novara 


‚(ohne Bhf.); Mailand-Mortara N Bhf£.); Mailand-Pavia. 


Bezirk 4 Voghera orstand D. Arnoldi, mit den 
Linien Alessandria (Ohne Bhf.)-Piacenza (ohne a Tortona- 
Pozzuolo; Voghera-Pavia (ohne Bhf.); Pavia (ohne Bhf.)-Torre- 
berretti (ohne Bhf.); Bressana-Broni; Mortara (ohne Bhf.)-Cava 
Carbonara-Cava-Manara. 

Bezirk 5. Alessandria, Vorstand A.Bontempelli, 
mit den Linien Alessandria-Asti; Castagnole-Asti-Casale (ohne 
Bhf.); Alessandria -Bra (ohne Bhf.); Alessandria -S. ne 
(ohne Bhf.); Alessandria-Novi; Novi-Pozzuolo (ohne Bhf.); 
Alessandria-Mortara (ohne Bhf.). 

Bezirk 6. Bra, Vorstand Fr. Rosmini mit den Linien 
Carmagnola-Savona (ohne Bhf.); Carrü-Mondovi; Trofarello 
ER Bhf.) - Cuneo; Savigliano-Saluzzo; Airasca (ohne Bhf.)- 

avallermaggiore-Bra; Cuneo-Limone; Cuneo-Mondovi; Ceva- 
Trappa; Moretta-Saluzzo; Cuneo-Saluzzo. 

Bezirk 7. Genua, Vorstand Fr. Inversini, mit den 
Linien Novi (ohne Bhf.) - Genua; Genua-Ventimiglia; Hilfslinie 
dei Giovi; Genua Porta Principe-Porta Brignole. 

Bezirk 8 Spezia, Vorstand Fr. Valentini, mit den 

E (ohne Bhf.) - Pisa P. N. (ohne Bhf.); Avenza- 
Carrara; Spezia-Pontremoli. 

Bezirk 9. Pisa, Vorstand C. Andrussi, mit den 
Linien Livorno-Pisa-Florenz (ohne Bhf.); Pisa P. N. bis Haupt- 
bahnhot; Pisa-Oecina; Colle Salvetti-Livorno; Cecina-Volterra; 
Lucca-Viareggio; Lucca-Ponte a Moriano. 

Bezirk 10. Siena, Vorstand Ant. Lorandini, mit 
den Linien Empoli (ohne Bhf.) - Chiusi (ohne Bhf.); Asciano- 
Montepescali (ohne Bhf.). 

ezirk 11. Civitavecchia, Vorstand A. Carini, 
mit den Linien Cecina (ohne Bhf.)-Rom S. Paolo (ohne Bhf.); 
Pontegalera-Fiumicino; Campiglia-Piombino. 


Betriebsdirektion II (südlich von Rom). 

Bezirk 12. Rom, Vorstand C. Ricciardelli, mit 
den Linien Rom S. Paolo (einschl. Bhf.) - Termini und S. Paolo- 
Trastevere; Verbindungslinie Rom Tusculana nach Rom Porto- 
naccio, nach Rom Prenestina und nach Weiche Mandrione; 
Rom-Albano-Nettuno (Römische Sekundärbahnen); Rom-Rocca- 
secca (einschl. a iampino-Segni (alte Strecke); Ciampino- 
Frascati; Velletri-Terracina; Roccasecca-Sora. 

Bezirk 15. Neapel, Vorstand M. Conti, mit den 
Linien Roccasecca (ohne Bhf.) - Neapel, Cajanello-Roccaravin- 
dola; Sparanise-Gaeta; Cancello-Avellino-Benevento; Rocchetta 
Melfi-Monteverde; Codola-Nocera; Neapel-Hafen; Neapel-Torre 
Annunziata Hauptbahnhof (einschl.); Torre Annunziata Haupt- 
bahnhof-Hafen; Castellamare-Cancello; Castellamare-Hafen; 
Castellamare-Gragnano. 

Bezirk 14. Salerno, Vorstand L. Garbarino 
den Linien Torre Annunziata Hauptbahnhof (ohne 
Potenza (ohne Bhf.); Battipaglia-Pisciotta; 
gonegro. 

Bezirk 15. Tarent, Vorstand J.B. Martini, mit den 
Linien Potenza (einschl. Bhf.) - Metaponto; Tarent-Brindisi 
(ohne Bhf.); Tarent-Sibari (ohne Bhf£.). 

Bezirk 16. Cotrone, Vorstand D.M.R. Carughi, 
mit den Linien Sibari (einschl. Bhf.) -Catanzaro Küste (ohne 
Bhf.); Sibari-Cosenza. 

Bezirk 17. Reggio, Vorstand A. Ciraolo, mit den 
Linien Catanzaro Küste einschl. - Reggio; Catanzaro Küste- 
Catanzaro Sala; Reggio-Hafen; HR. 

Aus gleichem Grunde wie zu Eingang des Berichtes: 
mussten bei beiden Betriebsdirektionen auch wesentliche Ab- 
änderungen in den Haupt- und Einzelbezirken für den Zug- 
förderungsdienst platzgreifen, und zwar durch Uebertragun 
einzelner Bezirke; diese Aenderung ist erst mit dem 10. Juli 
ins Leben getreten. 

Ferner sind aus den letzten Beschlüssen der Oberleitung 
noch 2 Punkte bemerkenswerth: der gemeinsame Betriebsver- 
trag mit Nordmailand hat ab 1. Juli neue Grundbedin- 
gungen erhalten und ist erweitert worden, so dass nunmehr 
noch die Linien Novara-Seregno, Saronno-Como, Saronno- 
Varese-Laveno und Como-Varese mit einbezogen sind; und 
nach dem Vertrage mit der Canaveser Centralbahn 
beginnen deren Züge bereits auf dem Bahnhof Turin Porta 
Susa, so dass ein EL. bezw. eine Umladung zwischen 
Turin und den Canaveser Linien fortfällt. 


bat) 


Sicignano-La- 


(Zu Nr. 61. 1892.) 


Big 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen. 


Einstellung des gesammten Personen- 
und Güterverkehres in der Strecke 
Chrast-Radnitz. Anlässlich der bei Aus- 
wechselung eines Feldes der Eisenbahn- 
brücke über die Klabawa bei Chrast 
eingetretenen Verzögerung bleibt der 
gesammte Personen- und Gü- 
terverkehrin der Flügelbahn- 
strecke Chrast-Radnitz bisauf 
weiteres eingestellt. 

Prag, am 4. August 189. (1484) 

Die Betriebsdirektion 
der K. K. priv. Böhm. Westbahn. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


2. Güterverkehr. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Berlin, 
Breslau und Bromberg einerseits und 
Stationen der Braunschweigischen Lan- 
deseisenbahn andererseits. Zum Tarif 
für den oben bezeichneten Verkehr vom 
1. Juni 1891 tritt am 15. August d. J. 
der Nachtrag 1 in Kraft. Derselbe ent- 
hält ausser mehreren schon früher ver- 
öffentlichten Aenderungen und Ergän- 
zungen des Tarifs Aenderungen und 
Ergänzungen der besonderen Tarifvor- 
schriften und der Abfertigungsbefug- 
nisse einzelner Stationen, ferner ermäs- 
sigte Entfernungen für die Station 
Meseritz des Direktionsbezirks Berlin 
sowie für die Stationen Memel und 
Tilsit des Direktionsbezirks Bromberg. 

Abdrücke des Nachtrages sind bei den 
betheiligten Güterabfertigungsstellen er- 
‘ hältlich. 

eiburs den 2. August 1892. (1485) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom. 5. August 1892 
werden die Stationen Oelde des Bezirks 
Hannover, sowie Mehlauken und Pr. 
Holland des Bezirks Bromberg in den 
Abschnitt IV des Vieh- etc. Tarifs Brom- 
berg-westliche Staatseisenbahnen vom 
1. August 1889 aufgenommen. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Abfertigungsstellen zu erfahren. 

romberg, den 27. Juli 1892. (1486) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Donau-Umschlagsver- 
kehr über Passau und Regensburg 
Donaulände trans. Mit sofortiger Gül- 
tigkeit tritt für Wolle aus Rumänien 
in Wagenladungen von 10000 kg ab 
Regensburg Donaulände trans. nach 
Schmölln.i. S. A. ein Frachtsatz von 
117 3 für 100 kg im Rückvergütungs- 
wege in Kraft. 

rfurt, den 30. Juli 1892. (1487) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarkohlentarif Nr.2. Am 1. August 
(d. J. gelangt zum Saarkohlentarif Nr. 2 
für den Verkehr von Pfälzischen Gruben- 
Stationen nach Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln an north 
der Nachtrag II zur Einführung. 

Der Nachtrag enthält: 

1. Frachtsätze für den Verkehr ab den 
Pfälzischen Stationen Altenglan, 
Buschmühlbach, Eisenbach-Matzen- 
bach, Glan-Münchweiler und Theis- 


bergstegen. 

2. Aenderung der Transportbestim- 
mungen. 

Köln, den 30. Juli 1892. (1488) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Die an der neueröffneten Bayerischen 
Staats-Lokalbahn Cham - Kötzting gele- 
genen Stationen Chamerau, Miltach, 


Blaibach und Kötzting werden mit so- 
fortiger Gültigkeit in den Magdeburg- 
Bayerischen Gütertarif einbezogen. 
Ueber die Frachtsätze geben die bethei- 
ligten Güter - Abfertigungsstellen und 
das Verkehrsbüreau der unterzeichneten 
Verwaltung Auskunft. 

Be hug, den 1. August 1892. (148)) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Für die Beförderung von Getreide 
(Kategorie I-IV der Nomenklatur der 
Getreidetarife) soweit dessen Ausfuhr 
aus Russland gestattet ist, von den Sta- 
tionen Warnitzkaja Pristan, Tscherkassy 
Fluss, Krementschug und Kiew Fluss, 
welches daselbst auf dem Wasserweg 
eingegangen ist, nach Danzig und Neu- 
fahrwasser zum Export, treten vom 
18./30. Juli bis 15./27. November cr. wie- 
der die vorjährigen Ausnahmefrachtsätze 
in Kraft. 

Ueber die Höhe derselben ist näheres 
bei den betheilisten Güterabfertigungs- 
stellen sowie bei der unterzeichneten 
Verwaltung zu erfahren. 

Danzig, am 2. August 189. 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Galizisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
Verband. Mit dem 1. September d. J. 
tritt an Stelle des Galizisch - Norddeut- 
schen Verbandstarifes, Heft 1-4 vom 
1. April 1890 nebst Nachträgen unter 
der Bezeichnung „Norddeutscher 
Güterverkehr mitGalizien und 
der Bukowina“ ein neuer Tarif in 
Kraft. Derselbe umfasst: 

Heft 1, Klassenverkehr mit Stationen 
der Direktionsbezirke Altona, Berlin, 
Breslau, Bromberg, Erfurt, Frank- 
furt a/M., Hannover, Magdeburg, der 
Sächsischen Staatsbahnen sowie der 
Breslau-Warschauer Eisenbahn ; 

Heft 2, Klassenverkehr mit Stationen 
der Direktionsbezirke Elberfeld, Köln 
(links- und rechtsrheinisch); 

Heft 3, den Holzverkehr mit Stationen 
der Direktionsbezirke Altona, Berlin, 
Breslau, Elberfeld, Erfurt, Frank- 
furt a/M., Hannover, Köln (links- 
und rechtsrheinisch) und Magdeburg, 
der Sächsischen Staatsbahnen sowie 
der Braunschweigischen Landes- 
Eisenbahngesellschaft. 

Der neue Tarif enthält theils erhöhte, 
theils ermässigte Frachtsätze sowie die 
Aufnahme neuer Verbandsstationen. So- 
weit in den neuen Tarifheften für ein- 
zelne Stationen bezw. Ausnahmetarife 
Frachtsätze nicht wieder aufgenommen 
oder Tariferhöhungen eingetreten sind, 
bleiben die betreffenden Sätze des 
jetzigen Tarifs noch bis Ende Oktober d.J. 
einschl. in Kraft. 

Abzüge des neuen Tarifs sind auf den 
Verbandsstationen käuflich zu haben und 
zwar Heft 1 zum Preise von 1,25 „4, 
Heft 2 — 0,75 .#, Heft 3 — 0,40 4 

Breslau, den 29. Juli 1892. (1491) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Saarkohlen - Verkehr mit der Pfalz 
(Heft 1). Am 1. August d. J. tritt zum 
Tarif für den bezeichneten Verkehr der 
IV. Nachtrag in Kraft. 

Der Nachtrag enthält u. a.: 

1. Ergänzung der Transportbestim- 

mungen. 

2. Frachtsätze für die Stationen: 

a) Göttelborn und Wemmetsweiler 
der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Köln (linksrheinischen), 

b) Altenglan, Eisenbach - Matzen- 
bach, Glan - Münchweiler |und 


(J1490) 


Theisbergstegen der Pfälzischen 
Eisenbahnen. 

3. Anderweite theilweise ermässigte 
Frachtsätze zwischen Bexbach,Bruch- 
mühlbach, Homburg und St. Ingbert 
einerseits und gewissen Pfälzischen 
Stationen andererseits. 

4. Aenderung eines Stationsnamens. 

Soweit mit den neuen Frachtsätzen 
für Göttelborn Frachterhöhungen ver- 
bunden sind, bleiben die seitherigen 
Frachtsätze noch bis einschliesslich 
15. September 1892 in Gültigkeit. 

Köln, den 31. Juli 1892. (1492) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 1 vom 1. November 18%. Mit 
Gültigkeit vom 1. August 1892 gelangen 
nachstehende Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 4 für Holz des,Spezialtarifs II zur 
Einführung: 

Eisenstein - Görlitz 

Sächs. u. Preuss.St.B. 


1,12 4.1 Hür 


Zwiesel - Görlitz 100 kg. 
Sächs. u. Preuss.St.B. 1,17 
Dresden, den 29. Juli 1892. (1493) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehrüberElsass-Lothringen.) 
Am 1. September d. J. kommt zu dem 
Ausnahmetarif für die direkte Beförde- 
rung von Holz von Stationen Deutscher 
Bahnen nach Stationen der Französischen 
Ostbahn der Nachtrag Ill zur Einführung. 

Derselbe enthält ermässigte Fracht- 
sätze für einige Badische Stationen und 
Frachtsätze für die Station Kastel. Der 
Nachtrag kann von unserer Drucksachen- 
Kontrole unentgeltlich bezogen werden. 

Strassburg, den 29. Juli 1892. (1494) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Main - Neckarbahn. Zum Gütertarife 
zwischen dem Direktionsbezirk Frank- 
furt a/M., der Hohenebra-Ebelebener und 
der Kerkerbachbahn einer- und der 
Main - Neckarbahn andererseits vom 
18. August 1888 tritt am 1. September 
l. J. der VIII. Nachtrag in Kraft. Der- 
selbe enthält unter anderem direkte 
Sätze für die neu aufgenommenen Sta- 
tionen Ernsthausen bei Weilburg, Es- 
sershausen, Freienfels, Laubuseschbach, 
Rohnstadt und Weilmünster, sowie mit 
Gültigkeit vom 15. September 1. J. Auf- 
hebung der Bestimmungen wegen Ver- 
wendung von Wagen mit anderem Lade- 
gewicht als 10000 kg. Näheres bei den 
Güterabfertigungsstellen. 

Darmstadt, den 25. Juli 1892. (1495) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Güterverkehr Vorarlherg bezw. Lindau- 
Oesterreich. Tarif Theil II, Heft1, 
gültig vom 1. November 1891. 
Der im Tarife für den Güterverkehr 
Vorarlberg-Oesterreich auf Seite 148 und 
181 und im Tarife für den Güterverkehr 
Lindau - Oesterreich auf Seite 87 ent- 
haltene Hinweis auf den Lokaltarif der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
Theil II, Heft 1, ist mit Rücksicht auf 
den erschienenen neuen Lokaltarif — 
vom „1. Juli 1891“ auf den „15. Juli 
1892“ abzuändern. 

Wien, am 2. August 189. (1496) 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Sistirung der Güteraufnahme nach 
Odessa. Infolge der Quarantäne-Maass- 
nahmen, denen der Personen- und Güter- 
verkehr in Rumänien Ifür Provenienzen 
aus Schwarze Meerhäfen unterliegt, 


stellt die Erste K. K. priv. Donau- 
Dampfschifffahrts - Gesellschaft bis auf 
weiteres den Verkehr zwischen Galaz 
und Odessa ein und werden demnach 
Güter nach und von Odessa bis auf 
Widerruf zur Beförderung nicht über- 
nommen. 

Wien, 1. August 189. (1497) 
Erste K. K. priv. Donau - Dampfschift 

fahrts-Gesellschaft. 


Elbeumschlags-Verkehr Für Dünge- 
mittel des Ausnahmetarifs Nr. 50 des 
Elbeumschlags - Tarifs für Oesterreich 
treten 14 Tage nach erfolgter Publi- 
kation im „Verordnungsblatt des K. K. 
Handelsministeriums für Eisenbahnen 
und Schifffahrt“ unter Berücksichti- 
gung der in demselben enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende Frachtsätze 
pro 100 kg im Kartirungswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende des laufen- 
den Jahres in Kraft: 


bei Aufgabe von 
10000 kg pro 
Frachtbrief und 


Von Laube resp 
Tetschen/Bodenbach- 


Landungsplätz Wagen 
nach Opatowitz 56 4% 
Von 
Aussig- EL 
nach Öpatowitz F 52% 
Von 
Schönpriesen-Umschlag 
nach Opatowitz 51% 


Von Dresden-Elbkai 
nach Opatowitz s N 
Die Frachtsätze für Tieabel: Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig- Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen- -Umschlag 
verstehen sich exklusive 5 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 30. Juli 1892. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1498) 


3. Verdingungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Personenwagen-Lieferung. 
Wir beabsichtigen die Vergebung von 

10 vier achsigen KupeewagenI.II.Kl., 
4 vierachsigen Kupeewagen III. Kl., 
6 zweiachsigen Durchgangswagen 

Tara 
42 zweiachsigen 
IIE Kl], 
3 zweiachsigen Durchgangswagen 
III. Kl. mit Gepäckraum. 

Die maassgebenden Bedingungen und 
Zeichnungen , können beiunserem Oentral- 
büreau gegen Einsendung von 4 AM. er- 
hoben werden. 

Schriftliche, versiegelte, mit der Auf- 
schrift „Wagenlieferung“ versehene An- 
gebote wollen spätestens bis zum 

12. September |. J. 


Durchgangswagen 


portofrei bei uns eingereicht werden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Karlsruhe, den 31. Juli 1892. (1499) 
_Generaldirektion. 

“ Eisenbahn - Direktionsberirk Erfurt. 


Die Lieferung und Herstellung der Rohr- 
leitung für "die Wasserversorgung des 
Bahnhofs Steinbach- Hallenberg” der Neu- 
baulinie Zella-Mehlis-Schmalkalden soll 
öffentlich vergeben werden. 

Der Verdingung liegen die in den Re- 
gierungs- -Amtsblättern bekannt gemach- 
ten Bedingungen für die Bew erbung um 
Leistungen und Lieferungen vom 17. Juli 
1885 zu Grunde. 

Bedingungen und Zeichnungen liegen 
bei der unterzeichneten Behörde während 
der Dienststunden zur Einsicht aus; die- 
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männischen Zeugnissen aus neuerer Zeit 

genügend ausgewiesen haben. 
Zuschlagsfrist: 3 Wochen. 
Erfurt, den 11. Juli 1892. 


selben können auch gegen postfreie 
Einsendung von 4 M in baar, nicht in 
Briefmarken, von dort bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und mit 
der Aufschrift: Au auf Lie- 
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Königliche Eisenbahndirektion. 


ferung und Herstellung der 
Rohrleitung für die Wasser- IOSIEFTERRNEBUN: 
versorgung des Bahnhofs SEHE em Benchtumgl ! 


Steinbach- Hallenber s bis zum 
15. August di Vormittaes 
11 Uhr an die unterzeichnete Behörde 
postfrei einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt nur an solche 
Unternehmer, welche Sich bis zum Ver- 


dingungstermin über ihre Leistungs- 
fähigkeit in finanzieller und technischer 3 Berlin W.35. Julius ren 


Beziehung durch Vorlage von fach- EEE SEM u TIER 
Vorkursus: A h ti hı B hu I Ze hst Wintersemester: 
BB... Anha ische Bauschule Zerbst "ne : 
‚ Strassen- u. Wasserbautechniker. Reife- 
t prüfung v 7 -Prüfungs- Commiss. Kostenfreie Ausk, durch die Direction. 


Bauhandwerker, Tischler, Steinmetzen, sowie Fachschule f. Eisenb.- 


Auf vielfach ausgesprochene 
Wünsche verlängere ich den Sub- 
seriptions- -Termin für meinen Ka- 
lender für Eisenbahn-Beamte, so- 
wie für Flister’s Kalender bis zum 
15. September cr.» Prospecte gratis. 


De ; 
Artikel, 


Carl Schenck, Eisengiesserei & Waagenfabrik, Darmstadt. 
Combinirte Laufgewichts- und Zeigerwaage 
für Eisenbahn-Passagiergepäck. 


Tragkraft bis zu 
1000 Ko. 


Der Zeiger wiegt 


Rasche und bequeme 
Bedienung. 


Bleibende Genauig- 


50 Ko. aus und das keit und 
Laufgewicht immer zuverlässiges Wiegen. 
| von 50 zu 50 Ko. Een 
infache 
1 Ko. = 8 m/m. Construction 
Die Waage ist mit und 
Schenck’s leichte Aufstellung. 
Patententlastung Richfähig 
versehen. Rn | 
Prospeete gratis Im Uebrigen liefere ich 
und franeo. 


Waagen jeder Art u. Grösse. 


Soeben erscheint: 


16000 
Brockhaus’ SeitenText. 
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Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
(Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich % Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 


band durch die Expedition 


einzusenden. 


1892. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr, jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 10. August 1892. 


Ein Wort zur Frage der Zweck- 


mässigkeit des Lokomotiv- 
betriebs mit mehrfachen 
Mannschaften. 


Vereinsmittheilungen: 
Vereins-Kilometerzeiger. 
Rundschreiben. 

Aus dem Deutschen Reich: 
Die Betriebsordnung. 
Kleinbahnen. 

Unfälle im Monat Juni d. J. 
Betriebseröffnungen. 
Eröffnungen und Erweiterung 
der Abfertigungsbefugnisse von 
Stationen. 
Preussische Staatseisenbahnen: 
Errichtung 
Abnahmeamtes. 
Ueber die Zulassung von Üi- 
vilsupernumeraren. 


eines Eisenbahn- 


Berlin-Ducherow-Swinemünde. 

Sagan-Löwenberg i. Schles.: 
Projekt. 

Zoll- und Steuervorschriften im 
Verkehr nach Schweden. 

Maassnahmen zur Abwehr 
Cholera. 


der 


Aus Frankreich: 


Betriebseröffnungen. 

Beförderung der Reservisten und 
Wehrleute. 

Speisestationen bei Truppenzu- 
sammenziehungen. 

Wiederannahme von Ausständi- 
sen bei der Mittelmeerbahn. 

Familien - Zeitkarten beı der 
Orl&eansbahn. 


Nationale Schmalspurbahn-Ges. 


Gasthausbetrieb der Südbahn. 


Inhalt: 


Verkehr auf der Broadstreet- 
station in Philadelphia. 

Schnellzüge. 

Dividenden, 


Theil-Betriebsrechnung der 
Orleansbahn. 

Neue Waarenklasseneintheilung. 

Beförderung von flüssiger Koh- 


lensäure. j Aus Süd- und Mittelamerika: 
Ein neuer Neigungszeiger. Chilenische Eisenbahnen. 
Staatsaufsicht über den Eisen- Die Paulistabahn in Brasilien. 
bahnbetrieb. Eisenbahnen in Columbia. 
Geldbeschaffung für Strassenb. Argentinien. 
Allgem. Gesellschaft für wirth- an 


schaftl. Eisenb. in 1891. 
Pariser Stadtbahn. 
Aus Italien: 
Betrieb. 
Die Eisenbahnen der Asiati- 
schen Türkei. 
(Fortsetzung.) 
Aus Nordamerika: 
Entwickelung der Canadischen 
Eisenbahnen. 


Urtheile des Reichsgerichts: 
Erkenntniss vom 24/9. 1891. 
Berichtigung. 
Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Verkehrsstörungen. 
2. Verkehrswiederaufnahme. 
3. Güterverkehr. 
4. Verdingungen. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Ein Wort zur Frage der Zweckmässigkeit des Lokomotivbetriebs 


mit mehrfachen 


Die Frage der Zweckmässigkeit der mehrfachen Besetzung 
der Lokomotive ist meines Wissens noch eine ziemlich neue 
und ihre fachwissenschaftliche Behandlung daher um so mehr 


gerechtfertigt. 


Voll Freude nahm ich daher 


die Nummer 33 


des Vereinsorgans zur Hand, in welcher Herr Eisenbahn-Bau- 
inspektor Rimrott dieselbe behandelt. 

Obwohl ich in Vielem mit fraglichem Artikel überein- 
stimme, so kann ich es doch nicht unterlassen, schon der 
eventuell zu günstigem Resultate führenden Debatte wegen 
einige Bemerkungen für, andere gegen jene Ausführungen 


hinzuzufügen. 


Vor allem möchte ich aber, dass Klarheit darüber herrsche, 
in wie fern die mehrfache Besetzung der Lokomotive Berech- 
tigung besitzt, um nachher innerhalb dieses Rahmens das 
Vortheilhafte und Nachtheilige dieses Systems hervorzuheben, 
wobei ich gleich bemerken will, dass die Vortheile in erwähnter 
Nummer genügend ausführlich dargelegt wurden. 


Und hier kann man wohl zugeben, dass die Einführung 


dieses Systems vorübergehend den periodisch 


stei- 


genden Verkehrsverhältnissen Genüge leisten 
kann als ein Hilfsmittel, um bei eintretendem, kürzere 
Zeit dauerndem Maschinenmangel sich helfen zu können. 


*) Zu Nr. 38 8, 347 d. Ztg. 


Mannschaften. *) 


Und dieses angenommen, will ich gerne zugeben, dass 
Herr Rimrott recht thut, die Mehrbesetzung (bei ihm Doppel- 
besetzung) als wirthschaftlich und technisch vortheilhaft zu 
empfehlen. 

Als ständiges System halte ich die Doppelbesetzung aber 
für unzukömmlich und zwar aus nachfolgenden Gründen: 


Ausgenommen ganz neue, in jeder Beziehung fehlerlose 
und kurz zuvor gelieferte Maschinen, besitzt bekanntlich beinahe 
jede Lokomotive irgend einen kleineren Fehler — man könnte 
beinahe sagen „Schwäche“ —, welcher eigentlich nur demjenigen 
zum Unheil wird, der denselben nicht kennt, mit ihm nicht 
vertraut ist. Solche Mängel, welche oft bis zur nächst- 
folgenden Hauptreparatur, meistens aber, da nur von gerin- 
gerer Bedeutung, nur bis zur nächstmöglichen Abstellung auf 
24—48 Stunden andauern, verursachen häufig Unannehmlich- 
keiten im Verkehr und anstrengende Arbeit dem Führer- 
personal. 

Dieses wäre, könnte man entgegnen, bei der Uebergabe 
zu konstatiren und hätte der Uebergebende den Nachfolger 
auf diese, eventuell bei der letzten Fahrt bemerkten Uebel- 
stände immer wieder aufmerksam zu machen. Hier liegt 
wohl des Pudels Kern; aber nehmen wir die Sache, wie sie 
sich in der Praxis zeigt, so werden wir die Erfahrung machen, 
dass die vorschriftsmässige Form (ob mittelst Buches oder 


ohne dasselbe) wohl eingehalten, während in Wirklichkeit keine 
gegenseitige Mittheilung hierüber gemacht wird, was auch 
oft der beschränkten Zeit wegen beinahe unmöglich ist. 


Weitergehend wird die Anhänglichkeit und Sorgfalt — | 


wir können wohl sagen Liebe —, welche wir beim Lokomotiv- 
führer-Personal gegenüber der Maschine finden, gänzlich ver- 
loren gehen, welche Eigenschaften doch gewiss nicht zu unter- 
schätzen sind. Es bleibt die Maschine rein, nett und wird 
viel besser ausgenutzt werden können, die Erhaltungskosten 
werden geringere beim Vorhandensein derselben, als im 
Gegentheil. Also diese moralischen Eigenschaften ‘gehen 
wohl verloren und es kümmert sich der Führer selten mehr 
viel um die Maschine, auch deshalb, weil oft was der eine heute 
thut oder veranlasst, morgen der andere missbraucht, ruinirt 
oder verhindert. Dann schiebt immer der eine dem anderen 
die Mängel in die Schuhe, und nicht selten kommt es vor, 
dass einer dem anderen vorsätzlich Anstände macht, blos aus 
Böswilligkeit. 1 

Jedenfalls ist der Ehrgeiz des Lokomotivführers ein un- 
bedingter Vortheil der einfachen Besetzung. In letzter Linie 
aber und eigentlich ausschlaggebend für das oben aufgestellte 
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grösseren Leistung in derselben Spanne Zeit die Lokomotive 
also auch öfter in die Werkstätte zu stellen sein wird als 
sonst, wo der Maschinenführer in erster und sämmtliche 
Exekutiv- und Kontrolorgane in weiterer Beziehung bestrebt 
sind, die Lokomotive auszunutzen und so selten wie mögli-h 
in die Werkstätte (also nur eben zur sogenannten Haupt- 
reparatur) zu senden. Natürlich steigern sich auch die Kosten 
durch öfteres Verweilen in der Werkstätte. 

Dass aber durch die doppelte Besetzung der Maschine 
doch nicht die entsprechende Mehrleistung erzielt werden kann, 
ja zumeist nur eine geringe hervorgebracht wird, liegt darin, 
dass eben der Fahrplan, also die Eintheilung der eingelegten 
Züge, zumeist einer grösseren Ausnutzung hemmend im Wege 
steht. 

Auch bei uns in Ungarn ist der J,okomotivbetrieb mit 
mehrfachen Mannschaften (zumeist 2 Lokomotiven mit 3fachem 
Personal, was in den heimathlichen Verkehrsverhältnissen seine 


‘ Begründung findet) seit Jahren eingeführt; doch befindet sich 


viel grösserem Maasse wachsen, als die erzielte Mehrleistung | 


beträgt, d. h. auf 1 km Leistung reduzirt sind die Kosten 
bedeutend grösser, wenn wir unsere Rechnung so machen, 
dass wir die Spanne von 5 Jahren (also von Hauptrevision 
zu Hauptrevision) nehmen und die während dieser Zeit 
in der Werkstätte und im Heizhause an Haupt- und an 
laufenden Reparaturen erwachsenen Gesammtkosten auf das 
geleistete Kilometer beziehen. Natürlich ist, dass bei der 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Vereins-Kilometerzeiger. Die neu aufgestellten Vereins- 
Kilometerzeiger Nr. 32 (Königliche Eisenbahndirektion zu 
Berlin), Nr. 34 (Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau) und 
Nr. 85 (Niederländische Eisenbahnen), der II. Nachtrag zu den 
Kilometerzeigern Nr. 31 (Königliche Eisenbahndirektion zu 
Altona) und Nr. 68 (K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn), 
der IlI. Nachtrag zu dem Kilometerzeiger Nr. 54 (Königlich 
Württembergische Staatseisenbahnen), der VII. Nachtrag zu 
dem Kilometerzeiger Nr. 37 (Königliche Eisenbahndirektion zu 
Erfurt), der VIIL. Nachtrag zu dem Kilometerzeiger Nr. 45 
(Königlich Sächsische Staatseisenbahnen) und der X VIII. Nach- 
trag zur „Sammlung von Vereins - Kilometerzeigern“ sind von 
der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins vertheilt 
worden. 

Durch die neuen Kilometerzeiger Nr. 3”, 34 und 85 
werden die älteren Kilometerzeiger Nr. 32, 34, 85, 86 (alt 96) 
und 88 nebst Nachträgen aufgehoben. 

Rundschreiben der geschäftstührenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2912 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 5. d. Mts.). ) 

Nr. 2940 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Statistik der Radreifenbrüche (abge- 
sandt am 6. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Die Betriebsordnung 


für die Haupteisenbahnen Deutschlands, die Bestimmungen 
über die Befähigung von Eisenbahn - Betriebsbeamten, die 
Signalordnung für die Eisenbahnen Deutschlands, die Normen 
für den Bau und die Ausrüstung der Haupteisenbahnen Deutsch- 
lands und die Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutsch- 
lands sind in der Sitzung des Bundesraths vom 30. Juni d. J. 
festgestellt und werden jetzt durch das „Reichs - Gesetzblatt“ 
veröffentlicht. Die sämmtlichen Verordnungen datiren vom 
5. Juli d. J. und treten am 1. Januar 1893 in Kraft. 


Kleinbahnen. 

Se. Majestät der Kaiser hat während seiner letzten An- 
wesenheit in Potsdam das Gesetz, betreffend die Kleinbahnen, 
unterzeichnet; die amtliche Veröffentlichung dürfte in den 
nächsten Tagen erfolgen. 


das System noch immer im Stadium der Versuche. 
Zum Schlusse will ich nochmals aufmerksam machen, 
dass durch die Einführung des Systems der Mehrbesetzung der 


Prinzip sind die stark steigenden Erhaltungskosten, welche in | Lokomotiven ja nicht der fortdauernden Nothwendigkeit der 


Neubeschaffung von Lokomotiven ein Hemmschuh gestellt 
werde, da dieses späterhin sehr böse Folgen nach sich ziehen 
könnte. 

Mögen die wenigen Worte Einiges zur Klärung der Frage 
beigetragen haben. 


Miskolez, im Juli 1892. 
Sz. Zs., Ingenieur. 


Unfälle im Monat Juni d. J. 


Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschl. Bayerns) im 
Monat Juni d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der 
Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 8 Entgleisungen und 4 Zusammenstösse auf freier 
Bahn, 11 Entgleisungen und 14 Zusammenstösse in Stationen 
und 183 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer 
im Zuge, Kesselexplosionen und andere Ereignisse beim Eisen- 
bahnbetriebe, sotern bei letzteren Personen getödtet oder ver- 
letzt worden sind). 


Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 206 Personen verunglückt, 
sowie 52 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 133 unerheblich 
beschädigt. s 


Von den beförderten Reisenden wurden 6 getödtet und 
18 verletzt und zwar entfallen: je 1 Tödtung auf die Hes- 
sische Ludwigsbahn, auf die Königlich Württembergischen 
Staatseisenbahnen und auf die Verwaltungsbezirke der König- 
lichen Eisenbahndirektionen zu Elberfeld, zu Köln (rechtsrh.), 
zu Erfurt und zu Magdeburg, 12 Verletzungen auf den Ver- 
waltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin, 
1 Verletzung auf die Hessische Ludwigsbahn, 2 Verletzungen 
auf den Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion zu Köln (rechtsrh.), je ı Verletzung auf die Reichs- 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen und auf die Verwaltungs- 
bezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Breslau und 
Köln (linksrh.). 

Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 28 getödtet und 126 ver- 
letzt, von fremden Personen (einschl. der nicht im Dienst be- 
findlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 15 getödtet und 13 ver- 
letzt. Ausserdem wurden bei Nebenbeschättigungen 44 Beamte 
verletzt. 

Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 
stehende Bahnen (bei zusammen 34.009,97 km Betriebslänge 
und 924026445 geförderten Achskilometern) 208 Fälle, davon 
sind verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der ge- 
förderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
Längen, auf den Grossherzoglich Oldenburgischen Staatseisen- 
bahnen und in den Verwaltungsbezirken der Königlichen Eisen- 
bahndirektionen zu Köln (rechtsrh.) und zu Elberfeld die 
meisten Unfälle vorgekommen. B. Privatbahnen (bei zusam- 
men 2531,41 km Betriebslänge und 29234552 geförderten Achs- 
kilometern) 12 Fälle, davon sind verhältnissmässig auf der 
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Lübeek-Büchener Eisenbahn, auf der Hessischen Ludwigsbahn 
und auf der Werrabahn die meisten Unfälle vorgekommen. 


Betriebseröffnungen. 

Direktionsbezirk Erfurt. Am 1. Oktober d. J. 
wird die 5,35 km lange vollspurige Theilstrecke Schmal- 
kalden-Floh-Seligenthal der Neubaustrecke Schmal- 
kalden-Klein-Schmalkalden für den Personen- und Güterver- 
kehr eröffnet werden. 

Der an der genannten Strecke belegene Haltepunkt 
Reiher:Thor wird für den Personenverkehr und der Bahn- 


hof Floh-Seligenthal für den Personen-, Gepäck-, Eil- | 


gut-, Frachtstückgut- und esse le sowie für die 
Abfertigung von Leichen und lebenden Thieren eingerichtet. 
Zur Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen sowie für 
den Privat-Depeschenverkehr sind die neuen Verkehrsstellen 
nicht geeignet. 

Die neue Bahnstrecke hat in Schmalkalden Anschluss an 
die Bahnstrecke Wernshausen-Steinbach-Hallenberg und wird 
dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt zu Erfurt unterstellt. 

Direktionsbezirk Magdeburg. Nach einer Mit- 
theilung der Königlichen Eisenbahndirektion zu Magdeburg 
wird voraussichtlich am 1. Oktober d. J. die 26,51 km lange 
Neubaustrecke Biederitz- Loburg mit den Stationen 
Biederitz, Büden, Loburg, Möckern, oltersdorf, Zeddenick 
und Zeppernick, sowie die 8,10 km lange Schlussstrecke Unse- 
burg-Förderstedt der Strecke Etgersleben - Förderstedt 
dem Betriebe übergeben werden. An der letzteren Strecke be- 
finden sich keine neuen Stationen. 

Die Linien sind vollspurig und werden mit Dampfkraft 
betrieben werden. 

Die Stationen der Strecke Biederitz - Loburg werden ein- 
gerichtet und zwar: Biederitz für den Eil- und Fracht- 
stückgut- Verkehr (Personen- und Gepäckverkehr besteht 


bereits, Büden, Woltersdorf, Zeddenick und Zep- | 


ernick für den Personen-, Gepäck-, Eil- und Frachtgutver- 
Eh; sowie für die Abfertigung von Leichen und lebenden 
Thieren, Möckern und Loburg für den Personen-, Gepäck-, 
Eil- und Frachtgutverkehr, sowie für die Abfertigung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren. Zur Annahme 
und Auslieferung von Sprengstoffen sind die Stationen nicht 
geeignet. 

Die Strecke Unseburg-Förderstedt wird dem Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamt (Magdeburg-Halberstadt) in Magdeburg 
und die Strecke Biederitz-Loburg dem Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsamt (Berlin-Magdeburg) in Berlin unterstellt. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Am 15. d. Mts. wird die Haltestelle Lorentzweiler der 
Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn auch für den Frachtstückgut- 
Verkehr eröffnet werden. 

Altdamm-Colberger Eisenbahn. Die an der 
Bahnstrecke Greifenberg i/P.-Colberg belegene Station Langen- 
hagen i/P. ist am 15. Juli d. J. für den Personen-, Gepäck- 
und Güterverkehr eröffnet worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Errichtung eines Eisenbahn-Abnahme- 
amtes. 


Das laut Anordnung des Herrn Ministers der öffentlichen 
Arbeiten vom 11. Mai d. J. in Essen zu errichtende Königlich 
Preussische Eisenbahn-Abnahmeamt, welches am 1. Oktober d. J. 
in Wirksamket tritt, ist der Königlichen Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinischen) in Köln disziplinarisch unterstellt, jedoch 
in Angelegenheiten seines Geschäftskreises als Dienststelle 
licher Königlicher Eisenbahndirektionen und Eisenbahn- 
Betriebsämter anzusehen. Dem Abnahmeamt fallen der 
.Frankf. Ztg.* zufolge innerhalb seines Geschäftsbezirkes 
folgende Obliegenheiten zu: 

1. Die Ueberwachung der Anfertigung und die Abnahme 
von Schienen, eisernen Schwellen, iXleineisenzeug, Achsen und 
Rädern usw., sowie die Güteprüfung dieser Gegenstände im 
Bereich der Königlich Preussischen Staats-Eisenbahnverwal- 
tung. 2. Herbeiführung und Sicherung einer gleichmässigen 
Handhabung der Abnahmegeschäfte nach übereinstimmenden 
Grundsätzen. 3. Ausbildung der überwiesenen Abnahme- 
beamten. 4. Sammlung der ee der vorgenommenen 
Güteproben. 5. Beobachtung der neuesten Erscheinungen und 
Fortschritte auf dem Gebiete der Eisenindustrie und Samm- 
lung der bei den Abnahmen gemachten Erfahrungen behufs 
ihrer Nutzbarmachung für die Zwecke der Eisenbahnverwal- 
tung. 6. Beobachtung der Leistungsfähigkeit der einzelnen 
Werke. Der Geschäftskreis des Abnahmeamtes umfasst den 
Rheinisch - Westfälischen Industriebezirk (mit vorläufigem 
Ausschluss des Saar- und Wurmreviers, sowie der Werke in 
und bei Osnabrück). Dem Abnahmeamt steht ein höherer 
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maschinentechnischer Beamter vor, dem die erforderlichen 
Abnahmebeamten (Königliche Regierungs-Baumeister) zuge- 
theilt werden. Die Beschäftigung der letzteren als solche soll 
in der Regel ein Jahr dauern. Zum Vorsteher ist der Eisen- 
bahndirektor Schmitz in Köln bestimmt. 


Ueber die Zulassung von Civil- 
supernumeraren 


hat der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten an die König- 
lichen Eisenbahndirektionen und die Direktion der Main-Neckar- 
bahn folgenden Erlass gerichtet: 

Soweit nicht etwa der Bewerber nach Maassgabe der 
früheren Bestimmungen die Reife für die erste Klasse eines 
Gymnasiums, eines Realgymnasiums oder einer Ober - Real- 
schule besitzt, ist seine Zulassung als Civilsupernumerar davon 
abhängig, dass er entweder — vor oder nach dem 1. April d. J. — 
das Reifezeugniss einer Realschule (höheren Bürgerschule) 
oder einer öffentlichen gymnasialen oder realistischen Lehr- 
anstalt mit sechsjährigem Lehrgange erlangt. oder nach Ab- 
schluss der Untersekunda einer neunstufigen höheren Lehr- 
anstalt die vorgeschriebene Prüfung bestanden hat. An den 
Anstalten mit früher siebenjährigem Lehrgange ist diese 
Prüfung, welche also die nämliche Berechtigung gewährt, an- 
lässlich des Wegfalls der Obersekunda im Monat April d. J. 
abgehalten worden. Im übrigen wird ‘gegen Ausgang des 
diesjährigen Sommerhalbjahres an den neunstufigen "Lehr- 
anstalten ausnahmsweise eine Abschlussprüfung für diejenigen 
Schüler veranstaltet werden, welche zu Michaelis 1891 oder 
Östern d. J. in die Öbersekunda versetzt sind, oder zu 
Michaelis d. J. in die Obersekunda versetzt werden sollten 
und sich dem Subalterndienst widmen wollen. Dagegen dürfen 
als Civilsupernumerare nicht zugelassen werden solche Be- 
werber, welche eine höhere Lehranstalt zwar mit dem Zeug- 
niss der Reife für Obersekunda oder mit dem Befähigungs- 
zeugniss für den einjährig-freiwilligen Militärdienst, aber ohne 
Ablegung der Prüfung verlassen, oder welche zwar die Ober- 
sekunda "besucht, aber weder die Abschlussprüfung bestanden, 
noch die Reife für die Prima erlangt haben; desgleichen Be- 
werber, welche nur .die Berechtigung für den einjährig-frei- 
willigen Militärdienst auf Grund der Prüfung vor der Prütungs- 
kommission für Einjährig - Freiwillige besitzen.. Hinsichtlich 
der Schüler ausserpreussischer Lehranstalten, welche als 
Civilsupernumerare einzutreten wünschen, hat es bis auf wei- 
teres bei den früheren Anforderungen zu bewenden. Zöglinge 
von Privat-Lehranstalten, welche Befähigungsnachweise für 
den einjährig-freiwilligen Militärdienst ausfertigen dürfen; 
haben sich zur Zulassung als Civilsupernumerar zu diesem 
Zweck einer Prüfung als Extraneer an einer sechsklassigen, 
öffentlichen höheren Lehranstalt zu unterziehen. 


Berlin-Ducherow-Swinemünde. 


Das Königliche Eisenbahn - Betriebsamt (Berlin - Stettin) 
in Stettin hat genehmigt, dass diejenigen Reisenden, welche 
Sommerfahrkarten Berlin-Ducherow-Swinemünde besitzen und 
zurück die Fahrt über das Haff bewirken wollen, den Rückweg 
von Stettin nach Berlin nehmen dürfen. Die Fahrkarten sind 
in Stettin dem Stationsbeamten behufs Umschreibung vor- 
zulegen. 


Sagan - Löwenberg i. Schles.: Projekt. 
Auf Antrag eines Ortskomitees zu Sagan ist der Firma 
J. Koppel & Co. in Berlin die Erlaubniss zur Anfertigung all- 
gsemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn untergeordneter Be- 
deutung von Sagan über Siegersdorf und Naumburg nach 
Löwenberg i. Schles. ertheilt worden. 


Zoll- und Steuervorschriften im Verkehr nach Schweden. 


Von der Königlich Schwedischen General-Zolldirektion 
sind in der Zollbehandlung solcher Güter, die in den mit der 
Dampffähre von Helsingör nach Helsingborg beförderten Risen- 
bahnwagen in Schweden eingeführt werden, folgende Erleich- 
terungen gewährt worden: 

1. Die Besichtigung und Zollbehandlung von Reisegut, das 
mit derDampffähre nach Helsingborg gelangt und zu direkter 
Weiterbeförderung mit der Eisenbahn nach solchen Schwe- 
dischen Plätzen bestimmt ist, an denen sich Zollkammern 
mit Verzollungsbefugniss befinden, darf, ohne dass jedes 
einzelne Gepäckstück in Helsingborg gewogen und plombirt 
wird, unter Beobachtung gewisser Kontrolvorschriften bis 
zu der Ankunft am Bestimmungsorte aufgeschoben werden. 

2. Unbeschadet der allgemein geltenden Bestimmungen können 
andere Güter, die mit der Dampffähre oder mit den Dampt- 
booten der Dänischen Staatseisenbahnen von Helsingör in 
Helsingborg ankommen, um mit der Eisenbahn weiter be- 
fördert zu werden wenn der Absender nicht ausdrück- 
lich etwas anderes bestimmt hat — von der Verwaltung 
der Schoonen - Halland - Eisenbahn bei der Zollkammer in 
Helsingborg zu unmittelbarer Transitversendung angemeldet 
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‚werden, sofern der Bestimmungsort Transitniederlagerecht 
&eniesst, sowie zu unmittelbarer Verzollung, sofern die 
Güter nach Orten ohne Zollkammern bestimmt sind. 

3. Frachtgüter in ganzen Wagenladungen und von einer Be- 
schaffenheit, die ihre Lagerung auf Transitlager nach $ 101 
Absatz 3 der Schwedischen Zollverordnung nicht behindert, 
dürfen, wenn sie mit der Damptfähre in Helsingborg an- 
kommen, um ohne Umladung durch unmittelbare Transit- 
versendung mit der Eisenbahn nach Schwedischen Plätzen 
mit Transitlagerrecht weiter betördert zu werden, in der 
Frachtliste der Dampffähre als ein Frachtstück aufgeführt 
und als ein Frachtstück bei der Zollverwaltung in Helsing- 
borg in gewöhnlicher Weise angemeldet und von dieser 
nach dem Bestimmungsort weiter gesandt werden, um erst 
dort verzollt zu werden. Alle in einem Wagen verladenen 
Güter müssen jedoch, sofern sie nicht verpackt sind, für 
einen Empfänger bestimmt sein. 


Maassnahmen zur Abwehr der Cholera. 


Der Minister der Medizinalangelegenheiten hat an die 
Landespolizei-Behörden einen Erlass gerichtet, betrettfend Ver- 
bot der Einfuhr und Durchfuhr von gebrauchter Leib- und 
Bettwäsche, Hadern und Lumpen aller Art, Obst, trischem Ge- 
müse, Butter und sogenanntem Weichkäse aus Russland. Aus- 
geschlossen von dem Verbot bleiben Wäsche und Kleider, 
welche Reisende als Gepäck mit sich führen. 

Zur Verhütung der Gefahr der Einschleppung der Cholera 
durch Verpackungsmaterial (Stroh, Häcksel usw.) von Eier- 
sendungen aus Russland ist von dem Herrn Minister der öttent- 
lichen Arbeiten angeordnet worden, dass dieses Material — so- 
weit eine Auspackung oder Umpackung der Eier auf Güter- 
böden oder sonstigen Eisenbahnanlagen stattfindet, sorgfältig 
zu sammeln und an geeigneter Stelle sofort zu verbrennen ist. 

Es wird ferner darauf aufmerksam gemacht, dass die 
Ansteckungsgetahr auch bei solchem Stroh- usw. Material vor- 
liegt, welches als Unterlage für Sendungen lebenden Getlügels 
(Gänse, Hühner usw.) aus Russland gedient hat. Soweit ein 
Wagendurchgang bei solchen Sendungen über die Deutsche 
Grenze statttindet, ist solches Material auf der Emptangs- oder 
Umladestation gleichfalls durch Feuer zu vernichten und der 
Eisenbahnwagen zu desinfiziren. Soweit eine Umladung von 
Getlügelsendungen an der Grenze stattfindet, ist das Unterlage- 
material in den Russischen Wagen zu belassen, oder gleich- 
falls zu vernichten. Es ist namentlich an den Orten (wie Eydt- 
kuhnen), wo eine Einstallung des Russischen Geflügels statt- 
findet, dafür zu sorgen, dass Russisches Unterlagematerial 
nicht in die Stallungen mit übertragen wird. 


Aus Frankreich, 


Betriebseröffnungen. 

1. Am 19. Juni d. J. ist die im Sommedepartement ge- 
legene Lokalbahn von Abbeville nach Dompierre sur Authie 
(31 km) mit den Zwischenstationen Porte du Bois in Abbeville 
(Haltestelle), Drucat (Haltepunkt), Plessiel Drucat (Haltestelle), 
Cauchy Lamotte Neuilly, Forest l’Abbaye, la Foröt (Haltepunkt), 
Crecy und Wadicourt (Haltepunkt) dem Betriebe übergeben 
worden. 

2. Am 28. Juni d. J. ist die im Departement Seine Inferieure 
gelegene Seilbahn von Rouen Eauplet nach der Hochebene von 
Bonsecours eröffnet worden. 


Beförderung der Reservisten und Wehrleute, 


Infolge eines Abkommens zwischen der Kriegsverwaltung 
und den Eisenbahngesellschatten werden die zur Uebung ein- 
berutfenen Reservisten und Wehrleute bei der Hinfahrt zum 
Truppentheil und bei der Rückkehr in die Heimath zum Militär- 
tarit befördert, wenn sie die Hinfahrt frühestens 3 Tage vor dem 
Gestellungstage und die Rückfahrt spätestens 2 Tage nach dem 
Entlassungstage antreten. Eine Fristverlängerung tritt ledig- 
lich für die durch Krankheit, Bestrafung usw. beim Truppen- 
theil zurückgehaltenen Einberufenen ein, und zwar derart, dass 
auf Grund einer Bescheinigung des Truppenbefehlshabers die 
2tägige Frist für die Rückfahrt erst am Tage nach Beendigung 
der Krankheit, Strafe usw. ihren Anfang nimmt. 


Speisestationen bei Truppenzusammenziehungen. 


Der Kriegsminister hat eine Reihe von Anordnungen er- 
lassen, um bei Zusammenziehungen von Truppen im Falle eines 
Krieges für die Speisung der Mannschaften und Tränkung der 
Pferde Sorge zu tragen. Es sind zu diesem Zwecke alle in den 
Speisestationen vorzunehmenden Einrichtungen und Vor- 
kehrungen vorgeschrieben und es sollen halbjährlich wenigstens 
einmal Versuche auf diesen Stationen unternommen werden, 
um den guten Zustand der Einrichtungen zu überwachen und 
Kenntniss von wünschenswerthen Verbesserungen zu erlangen. 
Die Speisestationen sind in solche eingetheilt, auf denen warme 


Mahlzeiten durch die Sorge der Kriegsverwaltung bereitgestellt 
werden, zweitens in solche, auf denen die Vertheilung dieser 
Mahlzeiten auf Grund besonderer Abkommen durch die Bahn- 
hofswirthe geschieht, und drittens in solche, auf denen nur 
kalte Speisen und heisser Kaffee gegeben wird. 


Wiederannahme von Ausständigen bei der Mittelmeerbahn. 

Der Direktor der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn hat an die 
Abtheilungsvorstände einen Erlass gerichtet, durch den diese 
ermächtigt werden, zum Zwecke der Beruhigung die während 
des Ausstandes von 1891 entlassenen Bediensteten bei ein- 
tretendem Bedarf wieder einzustellen, jedoch nur dann, wenn 
die betreffenden Bediensteten bei dem Ausstande keine thätige 
Rolle gespielt und sich vorher gut geführt haben. 


Familien-Zeitkarten bei der Orleansbahn. 


Die Orleansbahn hat dem Minister der öffentlichen Ar- 
beiten einen Tarif zur Genehmigung unterbreitet, auf Grund 
dessen jedes Familienoberhaupt, das für eine Strecke bis 
höchstens 60 km von seinem Wohnorte eine Zeitkarte unter 
den gewöhnlichen Bedingungen gelöst hat, berechtigt sein soll, 
tür die Mitglieder seiner Familie, zu denen auch die unter 
demselben Dache wohnenden Eltern, Erzieher, Dienstboten usw. 
gehören, Zeitkarten zu lösen, von denen die erste 10%, die zweite 
20%, die dritte 30%, die vierte und die folgenden 40% Ermässi- 
gung gegenüber den gewöhnlichen Zeitkarten geniessen. 


Nationale Schmalspurbahn-Gesellschaft. 


Die Hauptversammlung der „Compagnie nationale des 
chemins de fer ä voie etroite“ hat am 29. Juni d. J. die Aut- 
lösung der Gesellschaft beschlossen. 


Gasthausbetrieb der Südbahn. 


Zur Befriedigung dringender Wünsche der reisenden Be- 
völkerung nach einem Umbau des Personenbahnhofs in Bor- 
deaux Saint Jean hatte die Südbahn dem Minister der öffent- 
lichen Arbeiten einen Entwurf unterbreitet, nach dem in einem 
Flügel des neuen Gebäudes die Einrichtung einer Anzahl 
Schlafzimmer vorgesehen war, um Kranken, die sich nach den 
Pyrenäenbädern begeben wollen, aber nicht eine ununterbrochene 
Eisenbahnfahrt bis dorthin ausführen können, Gelegenheit zum 
Ausruhen zu geben. Da die Gasthausbesitzer von Bordeaux 
aus dieser Anlage eine Schmälerung ihrer Kundschaft be- 
fürchten, so haben sie sich beschwerdeführend an den Minister 
gewandt und überhaupt die Gesetzmässigkeit des Gasthaus- 
betriebes durch die Eisenbahngesellschaften bestritten. Zur 
Widerlegung des letzteren Einwandes bemerkt das „Journal 
des transports“, dass der höchste Gerichtshof im Dezember 1882 
das Recht der Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft, mit ihrem 
Endbahnhof in Marseille ein Gasthaus zu verbinden, anerkannt 
hat und dass seitdem sowohl die Nordbahn auf mehreren Bahn- 
höfen ihres Netzes, als auch die Westbahn auf dem Bahnhof 
Saint Lazare in Paris derartige Einrichtungen getroffen haben. 


Theil-Betriebsrechnung der Orleansbahn. 


Am 30. Juni d. J. hat die Abgeordnetenkammer den 
Gesetzentwurf, betreffend die Theil-Betriebsrechnung der Orl&ans- 
bahn, angenommen. Der Abgeordnete Cambe bemerkte, dass 
bei der Nordbahn 1886, bei der Ostbahn 1889, bei der Südbahn 
1890 und bei der Westbahn mit 1. Januar 1892 die Theil-Betriebs- 
rechnung ohne jede Fristbewilligung aufgehoben, der Orleans- 
bahn dagegen eine 5jährige Frist bewilligt sei. Der Minister 
der öffentlichen Arbeiten erwiderte indessen, dass bei sofortiger 
Uebertragung der theilweise eröffneten Linien auf die allgemeine 
Betriebsrechnung diese zu sehr belastet würde und erzielte die 
unveränderte Annahme des Gesetzentwurfs. 


Neue Waarenklassen-Eintheilung. 


In Erwägung, dass die den Eisenbahngesellschaften auf- 
gegebene einheitliche Waarenklassen-Eintheilung keine zweitfel- 
hafte Auslegung der Frachtsätze und Anwendungsbedingungen 
zulassen darf, hat die Handelskammer von Troyes den Wunsch 
ausgesprochen, 1. dass die neue allgemeine Waarenklassen- 
Eintheilung derart abgefasst wird, dass die Haupttheile auf 
eine möglichst geringe Anzahl beschränkt und durch Zuord- 
nung der in dieselbe Gruppe gehörenden ähnlichen Waaren 
ergänzt werden; 2. dass für den Fall der Genehmigung des 
dem Minister der öffentlichen Arbeiten gegenwärtig unter- 
breiteten Entwurfs keine Erhöhung der jetzt geltenden Tarife 
eingeführt werde, 


Beförderung von flüssiger Kohlensäure. 

Die „Compagnie generale des produits antiseptiques“ hat 
beim Minister der öffentlichen Arbeiten den Antrag gestellt, 
den $ 17 des Artikels 3 des Ministerialerlasses vom 9. Januar 
1888 derart abzuändern, 1. dass von einer Verpackung der für 
die Eisenbahnbeförderung von flüssiger Kohlensäure ange- 
nommenen Behälter in Kasten sowie 2. dass von der 2jährigen 


. 


— 637 


Prüfung, der diese Behälter unterworfen werden müssen, ab- 
gesehen wird. Auf Anordnung des Ministers ist die Frage 
von den verschiedenen Aufsichtsstellen geprüft worden und 
die Aufsichtsabtheilung des technischen Eisenbahnbetriebs- 
rathes hat ihr Gutachten dahin abgegeben, dass bei Aufgabe 
ganzer Wagenladungen von einer Verpackung der Behälter 
von flüssiger Kohlensäure abgesehen werden könne, während 
der über 
maschinenausschuss sich in Anbetracht der Dringlichkeit der 
Sache unter Vorbehalt eingehender Prüfung dahin ausge- 
sprochen hat, dass vorläufig die Prüfungsfrist, wie es in ver- 
schiedenen auswärtigen Ländern geschehen sei, auf 3 Jahre 
erstreckt werden könne. Der Minister hat diese Gutachten 
enehmigt und durch Rundschreiben vom 10. Juni d. J. die 
een sowie die 

verständigt. 


Ein neuer Neigungszeiger. 


Die verschiedenen bisher in Gebrauch befindlichen, längs 
der Bahn aufgestellten Neigungszeiger haben den Nachtheil, 
dass sie bei Nebel oder sehr schneller Fahrt nicht gesehen 
werden können. Um für diesen Uebelstand Abhilfe zu schaffen, 
ist neuerdings nach den „Annales industrielles“ ein Neigungs- 
zeiger auf der Maschine selbst angebracht worden. Die Vor- 


richtung besteht aus einer 4 bis 5 m langen waagerechten 
Röhre, die in der Längsrichtung der Lokomotive liest und 


an beiden Enden 2 senkrechte Arme hat. Einer dieser 
befindet sich auf der Plattform der Lokomotive gegenüber dem 
Stande des Lokomotivführers und zeigt diesem wie ein ge- 
wöhnliches Wasserstandsglas die Neigung der Lokomotive 
und damit zugleich diejenige der Strecke an, und zwar, wie 
versichert wird, Unterschiede bis zu 1 ®. 


Staatsaufsicht über den Eisenbahnbetrieb. 


Der Staatsrath hat die Dienstordnung für die Staatsauf- 
sicht über den Eisenbahnbetrieb genehmigt. Geleitet wird der 
Aufsichtsdienst für jedes der grossen Netze durch einen 
Generalinspektor der Brücken und Strassen oder der Berg- 
werke; eingetheilt ist er in die Aufsicht 1. über die Neu- und 
Unterhaltungsbauten, 2. über den technischen Betrieb und 3. 
über den Verkehrsdienst. Die Aufsicht über die Neu- und 
Unterhaltungsbauten wird von einem Oberingenieur, von Inge- 
nieuren und Bauführern der Brücken und Strassen sowie von 
Verwaltungs-Aufsichtskommissaren ausgeübt. Zur Aufsicht 
über den technischen Betrieb sind ein Oberingenieur und Inge- 
nieure der Bergwerke oder der Brücken und Strassen, Berg- 
bauaufseher (contröleurs des mines) oder Brücken- und Strassen- 
bauführer, Aufseher für die Arbeitszeit und die Betriebsmittel 
(contröleurs du travail et du materiel) und Verwaltungs-Auf- 
sichtskommissare bestellt. Die Aufsicht über den Verkehrs- 
dienst endlich ist 1 oder 2 Oberinspektoren, ferner Inspektoren 
und Verwaltungs-Aufsichtskommissaren anvertraut. Für die 
beiden ersten Zweige des Aufsichtsdienstes sind die Netze in 
Bezirke von 1000 bis 2000 km mit einem Ingenieur an der 
Spitze eingetheilt. Die neue Dienstordnung ist nur auf das 
festländische Frankreich mit Ausschluss von Korsika und 
Algerien anwendbar. Die wesentlichen Aenderungen gegen 
den gegenwärtigen Zustand bestehen darin, 1. dass die bis- 
herige Uebung, nach der ein mit der Aufsicht über eine be- 
stimmte Gesellschaft betrauter Beamter erst 5 Jahre nach 
Aufgabe dieser Staatsstellung in den Dienst der betreffenden 
Gesellschaft eintreten konnte, durch eine ausdrückliche Vor- 
schrift festgelegt ist; 2. dass das Amt der Aufseher über die 
Arbeitszeit und die Betriebsmittel neu geschaffen wurde. Diese 
Beamten haben die Lokomotiven und Wagen sowie die Aus- 
führung der im Interesse der öffentlichen Sicherheit über die 
Dienstzeit und -Bedingungen der Gesellschaftsbeamten er- 
lassenen Verordnungen zu überwachen; sie ergänzen sich auf 
Grund eines öffentlichen Ausschreibens aus solchen Lokomotiv- 
führern, Heizhausleitern oder deren Stellvertretern, die wenig- 
stens 5 Jahre auf einem Französischen Netze dieses Amt be- 
kleidet haben, können nicht zum Aufsichtsdienst bei einer Ge- 
sellschaft, in deren Dienst sie gestanden haben, verwendet 
werden, sind in 3 Gehaltsklassen von 3 600, 3200 und 3 000 Fres. 
eingetheilt und müssen im Alter von 65 Jahren in den Ruhe- 
stand treten. 


Geldbeschaffung für Strassenbahnen. 


1. Das Departement der Haute Saöne ist durch Gesetz 
vom 22. Juli d. ermächtigt worden, zu einem Zinssatz von 
höchtens 4,109 eine in 50 Jahren rückzahlbare Summe von 
1100000 Fres. zu leihen; davon sind 800000 Fres. zur Deckung 
der Anlagekosten für die durch Erlass vom 14. April d. J. für 
gemeinnützig erklärten Strassenbahnlinien und 300000 Fres. 
zur Bezahlung der dem Staate versprochenen Beihilfe für die 
later von allgemeinem Interesse Lure-Louhans les Forges 

estimmt. 


den zweiten Gegenstand befragte .nng | 


Staatsaufsichtsdirektoren | 


Arme | 


; Morlaix (49 km). 


9. Das Departement der Vienne ist durch Gesetz vom 
gleichen Tage ermächtigt worden, zu einem Zinssatze von 
höchstens 4% eine zum Bau von Strassenbahnlinien bestimmte 
Summe von 1636000 Fres. zu leihen. 


Allgemeine Gesellschaft für wirthischaftliche Eisenbahnen 
in 1891. 

Die „Societe senerale des chemins de fer &conomiques“ 
eröffnete seit der letzten Hauptversammlung (19. Juni 1891) am 
4. Oktober 1891 von der Valmondoislinie die Fortsetzung Epiais 
Rhus-Marines (9 km), am 1. März d. J. von dem Alliernetz die 
Reststrecke Chantelle-Ebreuil (22 km) und von dem Chernetz 
die Strecke Dun sur Auron-Laugere (22 km), von dem Somme- 
netz am 20. Juni 1891 die Linie Amiens-Beaucamp le Vieux 
(47,694 km), am 3. August 1891 die Linie Beauquesne - Albert 
(29,875 km) und am 19. Juni d. J. die Linie Abbeville-Dompierre 
(31,008 km), am 7. September 1891 von der Linie Chäteaumeil- 
lant-la Guerche die Strecke CÖhäteaumeillant-Sancoins, am 
4. November 1891 yon der Linie Sancoins - Lapeyrouse die 
Strecke Couleuyre-Villefranche (36 km), endlich am 28. Sep- 
tember 1891 von dem Bretonischen Netz die Linie Carhaix- 
Im ganzen umfasst das Netz der Gesellschaft 
1228 km, von denen sich 1085 km im Betriebe und 143 km im 
Bau befinden. 

Der Reinertrag aus dem Betriebe und andere Quellen be- 
liefen sich auf 409 394,59 Frcs., die Zinsen des den Departements 
vorgeschossenen Baukapitals auf 159 126,76 Fres., die auf Grund 
der Zinsengewähr erhobenen Summen auf 2623 344,15 Fres. und 
der Uebertrag aus dem Vorjahre auf 4286,10 Fres., so dass sich 
eine Gesammteinnahme von 3196151,60 Fres. ergibt. Davon 
wurden 194 795,68 Fres. zu Zinsen, Bank- und Wechselkosten, 
Aufsichtskosten, Abschreibungen usw. sebraucht, 2169 581,21 
Frances zur Verzinsung und Tilgung der Schuldverschreibungen 
verwendet, 25000 Fres. der Unterstützungskasse der Beamten 
eingefügt, 25000 Fres. zur Ansammlung einer Feuerversiche- 
rungskasse benutzt und 50000 Fres. zur Erneuerung der Be- 
triebsmittel zurückgelegt, so dass noch 801 774,71 Fres. zur 
Verfügung der am 29. Juni d. J. abgehaltenen Hauptversamm- 
lung standen. 

Von diesem verfügbaren Betrag wurden 39 874,43 Fres. 
den gesetzlichen Rücklagen zugefügt, 312500 Fres. zur Verzin- 
sung der Antheilscheine benutzt, 44511,41 Fres. dem Verwal- 
tungsrath zugebillist, 80120,55 Fres. der für unvorhergesehene 
Fälle bestimmten Kasse zugeführt, 80 120,55 Fres. den Genuss- 
scheinen zugewendet, 125000 Fres. (2%) als Zuschlagsgewinn 
an die Antheilhaber vertheilt, 100000 Fres. den ausserordent- 
lichen Rücklagen zugeführt und 19 647,77 Fres. auf neue Rech- 
nung vorgetragen. Die Antheilscheine erhalten demnach an 
Zinsen und Gewinn je 87,50 Fres.; dies ergibt, da auf den über 
5000 Fres. lautenden Antheilschein nur 25% eingezahlt sind, 
eine Rente von 7°. Die Rücklagen umfassen jetzt 1589 180,50 
Frances, von denen 314 390,95 Fres. auf die gesetzlichen Rück- 
lagen, 597 606,10 Fres. auf die für unvorhergesehene Fälle be- 
stimmten Rücklagen, 744000 Fres. auf die ausserordentlichen 
Rücklagen und 3183,45 Fres. auf die Betriebsrücklagen des 
Bretonischen Netzes entfallen. 


Pariser Stadtbahn. 

Da die Verwirklichung des Eiffel’schen Entwurfs, die 
bereits nahe bevor zu stehen schien, unter dem Minister Viette 
wieder in weitere Ferne gerückt ist, so treten auch die früher 
bei Seite geschobenen Wettbewerbsentwürfe wieder mit grös- 
seren Ansprüchen auf. Bemerkenswerth ist davon der Ent- 
wurf der ek eeikungsgasellschäft für die Innere Stadtbahn“ 
(Societe d’Etudes de l’Intra-Urbain), der eine alle bestehenden 
Bahnen verbindende, in den Mittelpunkt von Paris eindringende 
strategische Hochbahn von allgemeinem Interesse zum Zweck 
hat. Der Entwurf wurde dem Präfekten des Seinedepartements 
am 27. Februar 1891, dem Minister der öftentlichen Arbeiten 
am 3. April 1891 eingereicht und durch die Vorlagen an den 
Minister vom 23. Juni und 2. Dezember 1891 ergänzt. Nach 
diesem Entwurf soll durch Paris eine 50 m breite Verkehrs- 
ader gelegt werden, in deren Mitte auf 7 m hohen Säulen eine 
16 m breite Plattform für 4 Eisenbahngeleise hergestellt wird, 
während darunter ein bedeckter Mittelweg für Fussgänger, da- 
neben je eine 13 m breite Fahrstrasse und an den beiden 
Seiten je ein 4m breiter Füssgängersteig angelegt werden 
soll. Die Linie geht aus vom Babnhof Saint Lazare, über- 
schreitet die Amsterdamer Strasse, den Tivolidurchgang, die 
Saint Lazarestrasse und die Victoirestrasse, wendet sich dann 
nach links, folgt der Provencer Strasse, um in die Cite d’Antin 
einzutreten, übersetzt die Lafayettestrasse, läuft in gerader 
Richtung bis zu den Boulevards an der Ecke der Drouotstrasse 
und führt auf künstlerischer Brücke bis zur Richelieu- und 
Viviennestrasse, um in die beim Panoramadurchgang gelegene 
Station Börse einzutreten. Dann führt sie durch die Mont- 
martrestrasse nach der Markthallenstation, dem 21000 Geviert- 
meter einnehmenden Centralbahnhof, durchzieht den Marais 
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(Pariser Gemüsegärten), das Viertel des Stadthauses, übersetzt 
nach dem Verlassen der Station Stadthaus 2 Mal die Seine bei 
der Saint Louisinsel, überschreitet den Weinmarkt, tritt in die 
Station Botanischer Garten ein und folgt der Seine bis zum 
Anschluss an die Gürtelbahn. 


Aus Italien. 


Betrieb. 

Südbahngesellschaft. Die jährliche Hauptver- 
sammlung für die Verwaltung des Adrianetzes (28./5. 92) hat 
einstimmig den Jahresbericht des Verwaltungsrathes ange- 
nommen, den Abschluss für das Betriebsjahr 1891 und den Vor- 
anschlag auf 1892 genehmigt. Dieselbe setzte den Dividenden- 
betrag für jede der verausgabten 420000 Aktien auf 11 L. fest, 
wählte die 6 satzungsmässig ausscheidenden Mitglieder des 
Verwaltungsrathes wieder und 2 neue desgleichen dazu, als 
Ersatz für verstorbene. 

Verein Italienischer Lokalbahnen. Die 
Hauptversammlung des Vereins, welche in Turin am 30/5. 92 
stattfand, fasste folgende Beschlüsse: Genehmigung von Schwer- 
kraftzügen (Nord Mailand); Annahme der Vorschläge, unter 
welchen Bedingungen der Verkehr von Trambahnfahrzeugen 
auf Eisenbahnlinien zuzulassen sei; eifrige Behandlung der 
schwierigen Frage bezüglich des Gesetzes über Lokal- und 
Trambahnen, wovon ein gutes Ergebniss zu erwarten sei, 
wenngleich später, als ursprünglich zu erwarten war; Ab- 
gabe einer Denkschrift an die Unterkommission des König- 
lichen Eisenbahninspektorates, welche diejenigen Punkte ent- 
wickelt, welche den Betrieb der Sekundärbahnen schädigend 
beeinflussen; Schritte bei dem Landtage, dass zu der Berner 
Konvention über den internationalen Güterverkehr auch die Be- 
theiligung der Sekundärbahn-Gesellschaften zugelassen werden; 
Vorschlag zu einer Verminderung der zu zahlenden Abgabe auf 
Grundstücke oder Gebäude, aus welchen die Bahnen durch 
Ackererzeugnisse oder Miethe Nutzen zögen, mit Rücksicht auf 
das seltene Vorkommen solcher Fälle; Gründung einer wechsel- 
seitigen Versicherung für auf Sekundärbahnen vorkommende 
Unfälle von gewisser Schwere; schliesslich die Abrechnung. 
Als Ort für die nächste Vereinsversammlung wurde Padua an- 
genommen. 


Betriebsvorschriften. Durch Königliches Dekret 


sind die bislang geltenden Vorschriften für Eisenbahnbetrieb, ! 


Polizei und Sicherheit (vom 31/10. 73) durch eine Strafandrohung 
(bis zu 500 L.) für den Missbrauch der in den Wagen an- 
gebrachten Alarmsignale mit Geltung ab 1/7. 92 vervollständigt. 

Ueberschreitung derMeerenge vonMessina, 
Die Handelskammer von Catania hat den Entwurf des Schiffs- 
ingenieurs Calabretta, den Eisenbahnverkehr von Personen und 
Gütern über die Meerenge durch besondere Dampfführen zu 
vermitteln, als völlig entsprechend und zur Verbesserung 
der Verkehrsverhältnisse zwischen Festland und Insel geeignet 
erachtet. Für die Verbindung Reggio-Messina im Güterdienst 
hat der Genannte eine Art grosser Dampffähre entworfen, 
welche imstande ist, je 15 beladene Eisenbahnwagen überzu- 
führen. — Die Verwaltung des Sieilischen Netzes hat übrigens 
auf eine dahingehende staatsseitige Anfrage die Erklärung ab- 
gegeben, dass sie es mit Rücksicht auf die schweren gesetz- 
lichen Anforderungen nicht für geeignet halte, den Gemein- 
schaftsdienst über die Meerenge zu übernehmen. 

Kesselwagen für Weinbeförderung. Wie der 
„Progresso“ mittheilt, hat die Öberleitung des Adrianetzes 
Kesselwagen in versuchsweisen Gebrauch genommen, welche 
nach dem Vorschlag des Professor Carpene abgeändert sind 
und einen inneren Anstrich erhalten haben, welcher sie zur 
Beförderung gepresster Trauben und des Saftes geeignet macht. 
Dies hat insofern grosse Vortheile, als die betreffenden Italie- 
nischen Landeserzeugnisse hiermit leichter und billiger nach 
Deutschland, dem Haupt-Absatzgebiete, übergeführt werden 
können. Von diesen Wagen wurden in Gioja des Colle 2, 
einer mit Weintrestern und einer mit Wasser ‘beladen und in 
Conegliano in Gegenwart des Professor Carpene mit durchaus 
zufriedenstellendem Ergebniss ausgeladen; Be- wie Entladung 
fanden in Gegenwart von Besuchern der Königlichen Weinbau- 
schule statt. Die Adriabahnen wollen sich diese neue Einrich- 
tung ausgiebig zu Nutze machen. 

Zur Zeit wird noch eine zweite Art von Kesselwagen er- 
Probe welche einen länglich viereckigen, aus Holz hergestellten 
Xessel (richtiger Kasten) haben. 

Da die Zeit der Betörderung von Weinen im Laufe des 
Jahres in 6 Abschnitte zerfällt, bleibt nicht viel Pause für ein 
unbenutztes Dastehen dieser besonderen Wagenart übrig, und, 
obwohl das Adrianetz ausser den vorhandenen 40 Kesselwagen 
noch 60 neue in Bestellung gegeben hat und von der Regierung 
die Genehmigung zur Beschaffung von noch weiteren 120 ein- 
holt, so reicht diese Zahl noch lange nicht aus. Denn da ein 
Wagen in der Zeit eines Abschnittes in der Weinbeförderung 


höchstens 4 Reisen (d. h. Hin- und Rückfahrt nebst Aufent- 
halt) wird machen können, so bedarf ein Haus, welches 200 
Wagen Trauben und Most ausführen will, allerdings nur 50 
Wagen. Aber solcher Firmen gibt es eine ziemliche Anzahl, 
und es ist denselben im eigenen Interesse auch eine Beschaf- 
fung ausreichender eigener Wagen anzurathen. Denn die 
Bahnverwaltungen können dem sich auf bestimmte Zeiten zu- 
sammendrängenden Verlangen nach solchen Wagen selbst- 
redend nur ungenügend entsprechen, und im Vortheil aller Be- 
theiligten, der Versender sowohl wie der Empfänger und nicht 
zum wenigsten der befördernden Eisenbahnen, liegt eine mög- 
lichste Vereinfachung in den Formen der Abfertigung und die 
damit bedingte Schnelligkeit. Es bleibt allerdings noch hinzu- 
zufügen, dass mit Bezug auf die infolge Wagenmangels in den 
Vorjahren laut gewordenen Klagen und Beschwerden einerseits 
die Vereinigung von Wein- und Ackerbauern wiederholt bei 
dem Landwirthschaftsministerium vorstellig geworden ist, an- 
dererseits die Oberleitung beider festländischen Bahnnetze für 
ihre Bezirke eine nach Möglichkeit beschleunigte Beförderung 
und Abfertigung gerade der Spezialwagen angeordnet hat; 
indessen letzteres gewährt nur eine theilweise Hilfe. 

Neuer Eilzug Brindisi- Turin. Die Verwal- 
tungen des Mittelmeer- und Adrianetzes wollen noch einen 
Zug für die Englisch-Indische Post einschieben, um zugleich 
dem bisher mehrfach eingetretenen Uebelstand zu begegnen, 
dass die mit dem Dampfer anlangenden Reisenden sich einem 
unverhältnissmässig langen unfreiwilligen Aufenhalt in Brin- 
disi unterziehen mussten, sobald die Schiffe aus irgend einem 
Grunde den Anschluss versäumt hatten. 

Gemeinsamer Eisenbahnverkehr über See. 
Die Allgemeine Italienische Schifffahrtsgesellschaft hat den 
eisenbahnseitigen Vorschlag wegen Verlängerung des bis- 
herigen Gemeinsamkeitsverhältnisses bis Ende des laufenden 
Jahres angenommen. 

Ebenso hat die Königliche Gesellschatt Sardinischer 
Eisenbahnen ihre ablehnende Haltung nunmehr aufgegeben 
und dieser Verlängerung bedingungslos zugestimmt, im Ver- 
trauen darauf, dass die Schiftfahrtsgesellschaft eine möglichst 
bedeutende Herabsetzung bezüglich ihrer Beförderung von Per- 
sonen und Gütern zwischen dem Meerbusen degli Aranci und 
Civitaveechia vornehmen wird. 

Mittelmeernetz. Für das verflossene Betriebsjahr 
ab 1/7. 91 bis 80/6. 92 war die bauliche Länge von 4791 km 
(4153 km Haupt- und 641 km Nebennetz) auf 5098 km (4191 km 
Haupt- und 907 km Nebennetz) gestiegen, wobei zu bemerken | 
bleibt, dass die bisherige Hilfslinie dei Giovi mit 1. Januar d.J. 
zum Hauptnetz übertrat. Die mittlere Betriebslänge 
belief sich auf 4860 (4757) km, davon 4177 (4119) km Haupt- 
linie und 683 (638) km Sekundärlinien. Die Roheinnahme 
betrug 116495 312 L. (gegen 116 377 619 L. des Vorjahres), hier- 
von kamen 110415883 (109094100) L. auf Stamm- und 6079429 
(7283520) L. auf Nebenlinien. Die einzelnen Verkehrszweige 
haben auf‘ dem Hauptnetz um 1321783 L. zu-, auf den Er- 
gänzungsbahnen um 1204091 L. abgenommen, gegenüber 
dem gleichen Zeitraum des Vorjahres. Die kilometrische 
Einnahme betrug sonach: Hauptnetz 26 434 (26 486) L., Neben- 
netz 8901 (11416) L. oder Verminderung um 5l L. bezw. 
um 2515 L. 

Die vorstehenden Angaben enthalten noch nicht end- 
sültig genau feststehende Zahlen, sondern beruhen bezüglich 
des letzten Monates theilweise noch auf vorläufig annähernder 
Berechnung. 


Die Eisenbahnen der Asiatischen Türkei. 


(Fortsetzung aus Nr. 59.) 


Am 7. Januar 1889 wurde die Eisenbahn Haider Pascha- 
Ismid trotz des Einspruchs der Betriebsgesellschaft an die 
Deutsche Bank übergeben, die nunmehr der Pforte die Satzun- 
gen der konzessionsmässig zu bildenden, den Türkischen Ge- 
setzen unterworfenen Eisenbahngesellschaft zur Genehmigung 
unterbreitete.e Nachdem diese Genehmigung durch Kaiser- 
lichen Firman vom 14. Redjeb 1306 (16. März 1889) erfolgt war, 
bildete sich die Gesellschaft unter dem Namen: „Societe du 
chemin de fer ottoman d’Anatolie* mit dem Sitze in Konstan- 
tinopel endgültig am 23. März 1889 und die Deutsche Bank 
zeichnete das gesammte auf 36720000 -M = 180000 £ = 
45 000 000 Frcs. festgesetzte Aktienkapital, von dem sie zunächst 
20% unter der satzungsgemässen Voraussetzung einzahlte, dass 
sie als erster Zeichner bis zur Hälfte des Nennbetrages ihrer 
Antheilscheine verhaftet blieb; fernere 10% wurden am 15. Ok- 
tober 1889 und wieder 20% bis Ende 1891 eingezahlt. Zur Beschaf- 
fung der Baumittel beschloss die am 15. August 1889 abgehaltene 
Hauptversammlung, 5% steuerfreie Schuldverschreibungen im 
era von 65 280 000 4 = 3 200000 £ = 80 000 000 Fres. in 
15 000 Stücken von je 408 4, in 23 000 Stücken von je 2040 .# und 


in 1200 Stücken von je 10200 „# auszugeben. Die Verzinsung er- 


{ 


_ und wenig 


folgt halbjährlich am 1. April und 1. Oktober; die Tilgung in der 
Zeit vom 7 Oktober 1895. bis 1. Oktober 1984, doch hat die Ge- 
sellschaft vom 1. April 1899 ab jederzeit das Recht, die Til- 


zu verstärken. Von dieser Anleihe wurden am 22./23. Ja- 


nuar 1890 in Deutschland und England 20 400 000 .7” zum Kurse 
von 86%, am 18. Januar 1891 in Deutschland 16 320 000 ./ zum 
Kurse von 87,50% zur Zeichnung aufgelegt. Der Rest ist mit 
Ausnahme eines kleinen in Belgien au. gelagten Postens bis 
zum 6. Juni d. J. allmählig freihändig zu Tageskursen verkauft. 
Die obere Leitung des Unternehmens erfolgt durch einen 
Verwaltungsrath, dessen Vorsitz der Direktor der Deutschen 
Bank, Dr. G. Siemens in Berlin führt, während für den Betrieb 
und die ausführende Verwaltung eine Generaldirektion in Kon- 
stantinopel, an deren Spitze der frühere Generaldirektor der 
Orientalischen Bahnen, v. Kühlmann, steht, bestelltist. Von dem 
Reinertrage werden zunächst bis zu 5$ Gewinn an die Antheil- 
scheine vertheilt, alsdann 5% des Reinertrages den Rücklagen 
zugeführt, bis diese den zehnten Theil des Gesellschaftskapi- 
tals betragen, während von dem Rest 5%? dem Verwaltungs- 
rathe und 95% als fernerer Gewinn den Antheilhabern zuge- 
wendet werden; sollte der Reinertrag eines Jahres nicht hin- 
reichend sein, um an die Antheilscheine 5% Gewinn zu ver- 
theilen, so kann der fehlende Betrag den Rücklagen entnommen 
werden. Für die Jahre 1889 und 1890 wurde je ein Gewinn 
von 5%, für 1891 ein solcher von 4,5$ vertheilt. 
Die Ausführung des Baues wurde durch Vertrag vom 
91. März 1889 der neugegründeten „Gesellschaft für den Bau 
der Kleinasiatischen Bahnen“, die ihren Sitz in Frankfurt a/M. 
und eine Zweigniederlassung in Konstantinopel hat, über- 
tragen. Das auf 4500000 «4 festgesetzte Gesellschaftskapital, 
auf das zunächst 50% und in den Jahren 1890 u. 1891 je fernere 25 
eingezahlt wurden, ist durch die Deutsche Bank, die Societe de 
construction et d’exploitation de chemin de fer in Paris, die Würt- 
tembergische Vereinsbank, die Internationale Bau-und Eisenbahn- 
bau-Gesellschaft und die Firma Ph. Holzmann & Co. aufgebracht. 
Ausserdem wurden 150 Genussscheine geschaffen und je zur 
Hälfte der Deutschen Bank und der Societe de construction et 
d’exploitation de chemin de fer zugetheilt. Die Antheilhaber 
erhalten 5% Zinsen, während von dem Ueberschuss des Bau- 
ewinnes nach ne der Bauten 19,3% der Direktion, 2,7% 
em Aufsichtsrath, 21% den Genussscheinen und 57% den An- 
theilhabern zugewendet werden sollen. Die Dauer der Gesell- 


schaft ist zunächst auf 5 Jahre festgesetzt, kann aber verlän- | 
gert werden, um Verlängerungen oder Zweigbahnen des Unter- | 
nehmens auszuführen. Die Direktion wurde den Herren Graf 


Vitali, v. Biedermann und Holzmann, die Bauleitung dem 
Deutschen Ingenieur Kapp übertragen. Nachdem die Vor- 
arbeiten durch den Baudirektor Kapp angefertigt waren, 
konnte am 13. Juni 1890 mit den Bauarbeiten von Ismid aus 
begonnen werden, doch begegnete die Gesellschaft dabei nicht 
eringen Schwierigkeiten. Ausser den einheimischen Wechsel- 
ee wüthete unter den Beamten und Arbeitern in be- 
sonders heitiger Weise während der Herbstmonate das 
Denguefieber, dem im Winter die nicht minder ausge- 
breitete Influenza folgte; ausserdem wurde der Verkehr 
im Innern des Landes durch 
sowie infolge der durch räuberische Ueberfälle verursach- 
ten Unsicherheit der Strassen stark beeinträchtigt. Einem 
solchen Ueberfall fiel beispielsweise am 15. Juli 1890 der In- 
genieur v. Gerson, Vorstand der 5. Bauabtheilung, zum Opfer 
und konnte nur durch ein Lösegeld von 1500 Türkische Pfund 
wieder befreit werden. Zur bequemeren Zuführung der aus 
Europa bezogenen Materialien legte die Baugesellschaft bei 
Tutun-Tschiflik einen Hafen an, zu dem der erforderliche Grund 
und Boden von der Kaiserlichen Domänenverwaltung zur Ver- 
fügung gestellt wurde und der bei einer Tiefe von 8 m die 
Ueberladung aus grossen Seeschiffen unmittelbar auf die Eisen- 
bahn gestattet. Diese Anlage war desshalb nothwendig, weil 
der bestehende Hafen von Ismid grossentheils versumpft ist 
ünstig liegt. 

Von Ismid aus führt die Neubaulinie durch die weite, 


_ fruchtbare und zu beiden Seiten von bewaldeten Bergzügen 


> eingefasste Sabandschaebene ; 


aus den Holzungen und Ge- 
 büschen schauen. überall die Dächer der Gehöfte hervor, die 
von Zeisbigen Kornfeldern, Gemüse- und Obstgärten einge- 
fasst sind. Bei Bujukdervent (18,3 km von Ismid) erreicht die 


Bahn den 11 km langen und 6 km breiten, in den Sakaria ab- | 


fliessenden Sabandschasee; an dessen Südufer hinziehend und 
wundervolle Ausblicke auf den See gewährend, berührt sie 
den 3000 Einwohner zählenden Ort Sabandscha (32,3 km), in 
dessen Umgebung Reis und Oelpflanzen in ausgedehntem 
Maasse aan sind, und verlässt bei der Station Adabasar 
> km), die 10 km von der 8000 Einwohner zählenden und 

urch umfangreiche Seidenzucht hervorragenden gleichnamigen 
Stadt entfernt ist, das Seeufer, um in das hier schon stark 
ansteigende und enge Thal des windungsreichen Sakaria ein- 
zutreten; der Sakariafluss durchschneidet hier die von Westen 
nach Osten sich hinziehenden Gebirgsketten, die eine Fort- 
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die herrschende Epizootie | 
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setzung des südlich vom Sabandschasee gelegenen Keltepe 
bilden. BeiBalaban, 10 km von der Station Adabasar, Meike 
die Bahn den Sakaria, den sie sofort auf einer 100 m langen 
Brücke in zwei Oeffnungen von je 50 m überschreitet, theils 
um die grossen Windungen des Flusslaufes zu vermeiden, 
theils um das sichere rechte Ufergelände zu gewinnen; auf 
dem rechten Flussufer berührt sie den Ort Geiwe (64,9 km) 
und verlässt hier die bisher verfolgte Karawanenstrasse, die 
von Skutari über Ismid, Sabandscha, Geiwe, Torbaly, Beibasar, 
Angora und Josgad nach Kaisarie führt. Die Strecke zwischen 
Balaban und Geiwe ist eine an Naturschönheiten reiche, sehr 
bewaldete und enggeschlossene Thallandschaft, in der sich die 
Linie auf Stützmauern über zahlreiche Brücken und durch 
einen Tunnel bewest. 

Bei Geiwe, wo die Bahn wieder auf einer 100 m langen 
Brücke auf das linke Ufer übergeht, beginnt die 3 km breite 
und 27 km lange, überaus fruchtbare Ebene von Akhissar, in 
der die Stationen Akhissar (76,5 km) und Mekedsche (90,2 km) 
liegen; neben der ausgebreiteten Seidenzucht, deren Erzeug- 
nisse in Akhissar weiter verarbeitet werden. wird in diesem 
Gebiete Opium und Baumwolle angebaut. Der Baumwollenbau 
entwickelte sich namentlich während des Amerikanischen Se- 
zessionskrieges und lieferte ein sehr gesuchtes Erzeugniss; 
wenn auch der Anbau nach Beendigung dieses Krieges wegen 
der hohen Frachtkosten zur Küste, die den Wettbewerb mit 
der Amerikanischen Waare beeinträchtigten, wesentlich zurück- 
ging,'so kommen doch auch jetzt noch 2500 bis 3000 Ballen 
zu 100 kg von Geiwe zur Ausfuhr, die dank dem Bahnverkehr 
bald einen neuen Aufschwung nehmen wird. In der Umgesend 
von Mekedsche, das auch den Verkehr des reichen Isniksee- 
beckens, wenigstens des östlichen Theils, aufnehmen wird, 
wird eine Traubensorte gewonnen, die gerade dann reift, wenn 
der Markt von Konstantinopel an frischen Trauben Mangel 
hat, und die der Bahn darum einen nicht unbeträchtlichen 
Traubenverkehr zuführt. 

Einige Kilometer oberhalb Mekedsche schliesst sich das 
Sakariathal von neuem und die Bahn überschreitet den Fluss 
zum dritten Mal auf einer 100 m langen Brücke, um das rechte 
Ufer zu gewinnen; aber schon 6 km weiter erreicht die Bahn 
vermittelst einer eisernen Brücke von 140 m in 3 Oeffnungen 
wieder das linke Ufer und tritt in die Station Lefke (104,2 km) 
ein. Etwas oberhalb Lefke verlässt die Bahn das Sakaria- 
thal und biegt in das weniger gewundene Seitenthal des 
Karasu ein, das sich bei Wesirchan (122,8 km) stark verengt 
und zahlreiche Uferschutzbauten erforderte. In steilem An- 
stieg erreicht die Bahn die Station Biledschik (140,7 km), die 
Hauptstadt des Sandschaks Ertogrul, deren 12000 Einwohner 
sich im wesentlichen mit der Bearbeitung der Seide beschäf- 
tigen; gegen 20 Seidenspinnereien, zum Theil mit Dampfbe- 
trieb, wozu die 10 km oberhalb von Biledschik gelegenen 
Braunkohlengruben von Köplu den Heizstoff liefern, zeugen 
von dem starken Gewerbebetriebe, der auch in anderen, klei- 
neren Städten dieses Thales seinen Sitz aufgeschlagen hat. 
Von Biledjik an windet sich die Bahn schlangenartig hoch 
über dem tief eingeschnittenen Thalgrunde an den Felsenab- 
hängen hinauf und machte bei den vielfach wechsellagernden 
Gesteinschichten den Bau von Tunnels und riesigen Thal- 
brücken nothwendig, auch musste das Seitenthal des Sorgun 
zur Bahnentwickelung zu Hilfe genommen werden, um nicht 
die Höchststeigung von 25 mm auf Im zu überschreiten. Von 
Karaköi (157,4 km) an wird das Karasuthal, obwohl noch 
stark gewunden, wieder flacher, aber auch der wirthschaftliche 
Charakter der Gegend ändert sich hier bei 350 m Seehöhe 
ganz auffallend. Die noch bei Biledjik üppig gedeihenden Er- 
zeugnisse der warmen Zone (Reis, Oelfrüchte, Maulbeerbaum, 
Wein, Obst usw.), zu deren Anbau jeder Fleck Erde ausge- 
nutzt ist, machen der Gerste, dem Mais und Weizen, mit denen 
die ziemlich schmalen Thalgründe angebaut sind, Platz, wäh- 
rend die Abhänge von Wald- und Buschwerk bedeckt sind. 
Da aber eine vernünftige Forstwirthschaft nicht besteht, so 
sind die abgelegeneren Theile überständig, während die 
leichter zugänglichen raubbaumässig abgeholzt werden, der 
Nachwuchs aber der Ziege, dem „Fluch des Orients“, zum 
Opfer fällt; denn die in ihrem Wachsthum fortwährend durch 
das Benagen gehemmten Schösslinge verkümmern und so ist 
das Gebirge der Verkarstung ausgesetzt. Nicht weit hinter 
Karaköi verlässt die Bahn das Thal des Karasu und biegt in 
dasjenige des Bosjuksu ein, in dem sie die Station Bosjuk 
(172 km) berührt. An wenigen armen Ortschaften vorbei ge- 
winnt sie die 875 m über dem Meere gelegene Wasserscheide 
und steigt in das fruchtbarere, aber wegen der Abgelegenheit 
schlecht angebaute Thal des Sarisu hinab, in das sie kurz vor 
der Station In& Oeunu (188,9 km) eintritt. Dem Sarisu flussab- 
wärts folgend, gelangt die Bahn in das Thal des Pursaksu 
und berührt in diesem zunächst die Stationen Tschoncurhissar 
(2032 km) und Eskischehr (222,7 km). Eskischehr, das alte 
Doryläum, eine schnell aufblühende Stadt von 25000 Einwoh- 
nern, ist schon jetzt ein wichtiger Marktplatz, weil hier die 


Bach 


Karawanenstrassen von Konia über Afiunkarahissar und 
Kiutahija, sowie von Angora über Siwrihissar zusammen- 


treffen, und hat auch durch die in der Nähe gelegenen, vom 
Staate an Griechen verpachteten Meerschaumgruben Bedeutung. 
Das Thal des Pursaksu, das von der Bahn abwärts bis zum 
Sakaria verfolgt wird und in dem die Stationen Akbunar 
(245,3 km), Alpaköi (262,1 km), Beylikahur (284,4 km), Sariköi 
(316,9 km), Bitscher (344 km), Sazilar (364,8 km) und Beylik- 
köpra (382,9 km) liegen, ist eine breite Sumpfniederung, die 
aber an den angebauten Stellen grosse Fruchtbarkeit zeigt 
und nach entsprechender Entwässerung reiche Erträge liefern 
würde, da der Pursaksu auch in der heissen Jahreszeit Wasser 
führt und das Land vor Dürre schützt; jetzt indessen haben 
die Sumpffieber die spärliche, arme Bevölkerung auf die das 
Thal einschliessenden, kahlen und wasserarmen Hügel ver- 
drängt. Bei Kilometer 400 erreicht die Bahn wieder den Sa- 
karia, berührt hier die Station Polatli (401,3 km) und steigt in 
dem Nebenthale des Gimisu zu der in 920 m Meereshöhe ge- 
legenen Wasserscheide zwischen dem Sakaria und dem in 
diesen mündenden Engürisu an. Nach Ueberschreitung der 
Wasserscheide steigt die Bahn mit schwachem Gefälle in die 
fruchtbare, aber wenig bevölkerte Ebene von Sizilowa herab 
und führt dann unter Berührung der Stationen Maliköi 
(437.1 km) und Sitschauköi (467,6 km) in dem einem Garten 
gleich angebauten, dicht bevölkerten Thale des Engürisu auf- 
wärts zu ihrem in 1080 m Seehöhe gelegenen Endpunkte An- 
gora (492,5 km) an. Angora ist eine trotz starken Mücksnap 
noch immer lebhafte und gewerbfleissige Stadt mit 40000 Ein- 
wohnern, in der sich der Verkehr aus Josgad und Kaisarie 
mit dem im reichen Thale des Kysyl Irmak gewonnenen Roh- 
stoffen vereinigt und das bisher seine bedeutende Ausfuhr an 
Getreide und Wolle theils nach Sinob und Ineboli am 
Schwarzen Meere, theils über Geiwe nach Skutari sandte. 
(Fortsetzung folgt.) 


Aus Nordamerika. 


Entwickelung der Canadischen Eisenbahnen. 
f Nach amtlichen Mittheilungen betrug die im Betrieb be- 
findliche Länge der Eisenbahnen in Canada 
im Jahre 1842 26 km, 
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Bis zum 1. Januar 1892 sind »3550 km Eisenbahnen ge- 
baut worden; die Länge der Nebengeleise betrug 2670 km. Mit 
Stahlschienen waren 22320 km, mit Eisenschienen 1230 km ver- 
sehen. Das an die Bahnen gezahlte Kapital betrug 816 622 758 D., 
wovon 147165432 D. Regierungsprämien, 21201 314 D. Darlehen 
der Regierung, 300 000 D. Zeichnungen der Regierung auf Aktien 
und 13792509 D. Beiträge der städtischen Gemeinden sind. 

Im vorigen Jahre betrugen die Reineinnahmen 13 231 649 D., 
da die Roheinnahmen sich auf 48192099 D. und die Betriebs- 
ausgaben auf 34960449 D. beliefen. Es wurden 132922568 Rei- 
sende und 21753290 t Güter befördert. Die Zahl der zurück- 
gelegten Zugkilometer betrug rund 70 Millionen. 

Das auf die Bahnen gezahlte Nominalkapital zerfällt in 
238 769 386 D. gewöhnliches Aktienkapital, 101 000400 D. Vorzugs- 
Aktienkapital und 292291652 D. Schuldverschreibungen. Die 
von der Regierung gezahlte Beihilfe betrug 142 934 780 D. 


Der Verkehr auf der Broadstreet-Station in Philadelphia 
wird von keiner Station in den Vereinigten Stationen über- 
troffen. Der Fahrplan weist nach, dass täglich — ausgenommen 
Sonntags — 250 Züge ein- und 255 Züge auslaufen. 


Schnellzüge. 

Einer der fahrplanmässigen Personenzüge der Phila- 
delphia & Reading Bahn, der zwischen Kaighn’s Poins, 
gegenüber Philadelphia, und Atlantie City, Newjersey, läuft, 
legt die 89 km lange Strecke in einer Stunde zurück. Der Zug 
besteht aus 8 Wagen. 

DerEmpireStateExpresszug legte am 4. Juli d.J. 
die 130 km lange Strecke zwischen Syracuse und Rochester in 
74 Minuten zurück. Die Geschwindigkeit in der Stunde betrug 
hiernach 105 km. 


Dividenden. 
Die nachfolgend aufgeführten Eisenbahnen zahlen Divi- 
denden, wie folgt: 
Für das zweite Vierteljahr 189: 
Central of Newjersey, 1,75 ®. 
Central Paeific, 1. 


Huntingdon & Broad Top Mountain, 1,75 % auf die Vor- 
zugsaktien und 1 % auf die Stammaktien. 

Long Island, 1,25 2. 

Mahoning Coal. 3 $ auf die Stammaktien. 

Nashville, Chatanooga & St. Louis, 1,25 $. 

Toledo & Ohio Central, 1 2 auf die Stammaktien. 

Wheeling & Lake Erie, 1,25 $ auf die Vorzugsaktien. 

Newyork Central und Hudson River, 1,25 9. 

Cincinnati, Hamilton & Dayton, 1 % auf die Vorzugs- 
aktien. 

Dayton & Michigan, 2 $ auf die Vorzugsaktien. 

Delaware, Lackawanna & Western, 1,75 $. 

Norfolk & Southern, 1 $. 

Toledo & Ohio Central, 1,25 % auf die Vorzugsaktien. 

United Railway & Canal Co., 2,5 ®. 


Für das erste Halbjahr 189: 
Louisville & Nashville, 2 %. 
Pennsylvania & Northwestern, 3 ®. 
Canadian Pacific, 2,5 $ auf die Stammaktien. 
East Pennsylvania, 3 ?. 
Kewaunec, Green Bay & Western, 1% 
und die gewöhnlichen Aktien. 
Little Schuylkill Navigation Railroad & Coal Co., 3,5 2. 
Mine Hill & Schuylkill Haven, 2 2. 
Paterson & Hudson, 4 ?. 
Richmond, Fredericksburg & Potomac, 3,5 $% auf die ge- 
wöhnlichen Aktien. 
Rutland, 2 $ auf die Vorzugsaktien. 
Wilmington & Weldon, 4 %. 
Canada Southern, 1,25 ? auf die Stammaktien. 


auf die Vorzugs- 


Chicago, St. Paul, Minneapolis & Omaha, 3 2 auf die 
Vorzugsaktien. 

Lake Shore & Michigan Southern, 3 % auf die Stamm- 
aktien. 


Michigan Central, 2 $ auf die Stammaktien. 
Northern Central, 3 ®. 

Norwich & Worcester, 4 % aut die Vorzugsaktien. 
Paterson & Ramapo, 4 $ auf die Stammaktien. 
Worcester, Nashua & Rochester, 3 3. 


Jahresdividenden. 
Petersburgh, 3 $ auf die gewöhnlichen Aktien. 


Aus Süd- und Mittelamerika. 


Chilenische Eisenbahnen. 


Die Missstände bei den durch den Staat verwalteten 
Eisenbahnen in Chile haben zu Erörterungen geführt, ob es 
nicht besser sei, die Bahnen an Privatgesellschaften zu ver- 
kaufen. Die Betriebsausgaben betragen gegenwärtig 90% der 
Roheinnahmen, was hauptsächlich auf die mangelhafte und 
vielfach ganz sachunkundige Verwaltung zurückzuführen ist. 
Die Roheinnahmen betrugen im Januar d. J. 382940 D. und 
zeigten im Februar eine geringe Zunahme. Die Gesammt- 
kosten der Staatsbahnen werden zur Zeit auf 60 Millionen 
Dollar geschätzt. 


Die Paulistabahn in Brasilien 


hat die Dividende aus den Betriebsergebnissen des Jahres 1891 
auf 18% festgesetzt. Die Bahn hat ihren Fuhrpark im vorigen 
Jahre um 5 Lokomotiven, 20 Personen- und Dienstwagen und 
207 Güterwagen vermehrt. 


Eisenbahnen in Columbia. 


Der Bau der Cartagena-Magdalenabahn macht schnelle 
Fortschritte. Auf 16 km der Bahnstrecke sind die Erdarbeiten 
bereits vollendet, und mit dem Legen des Oberbaues ist be- 
gonnen. 

Ein Vertrag zur Vollendung der 240 km langen Bahn von 
Medellin nach Puerto Berrio am Magdalenenstrom ist mit der 
Firma Punchard, Mc Taggart, Lowther & Co. geschlossen. Der 
Bau soll sofort in Ängrir genommen werden. 


Argentinien. 


In der bei Eröffnung des Kongresses am 24. Mai d. J. 
vom Präsidenten Pellegrini verlesenen Botschaftist über 
das Eisenbahnwesen folgendes gesagt: Die Art, wie 
die gewährleisteten Eisenbahngesellschaften ihre Verpflich- 
tungen erfüllen, entspricht nicht den Konzessionsverträgen 
die meistens festsetzen, dass die Betriebsausgaben 50 oder 558 
der Betriebseinnahmen nicht übersteigen dürfen. Im allge- 
meinen wird indessen diese Vorschrift keineswegs beachtet; 
die Gesellschaften suchen vielmehr, sich einfach die Zinsen- 
ler bezahlen zu lassen, ohne sich um die Erfüllung ihrer 

erpflichtungen zu bekümmern. Es ist auch festgesetzt, dass 
die Gesellschaften auf diese oder jene Weise, jedenfalls aber 
aus ihren eigenen Erträgen dem Nationalschatz einen Theil 


ee 
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der Summen, die sie auf Grund der Zinsengewähr erhalten 
haben, zurückzahlen sollen. Sie haben aber niemals auch nur 
einen Pfennig gegeben, obwohl eine grosse Anzahl höhere 
Einnahmen als den gewährleisteten Ertrag hat. Die Regierung 
hat diesen Eisenbahnen auf Grund der Zinsengewähr eine 
Summe von 3200000 £ bezahlt, ohne ihre eigenen Rechte 
geltend zu machen; sie würde aber bisher mehr als 2 000 000 £ 
haben zurückerhalten müssen. Wenn man die Gesellschaften 
zur Erfüllung ihrer Verpflichtungen zwingen kann, wird sich 
die dem Staate in dieser Hinsicht erwachsende Last von 
1000 000 Z aut 500000 £ ermässigen. Seit der letzten Tagung 
dus Kongresses hat die Regierung Konzessionen für Eisen- 
bahnen, denen eine Zinsengewähr im Gesammtbetrage von 
6000000 Z versprochen war, für verfallen erklären können. 
Gegenwärtig stehen in der Republik 28 Eisenbahnen im Be- 
triebe; seit einem Jahre sind 1210 Meilen Neubaulinien dem 
Verkehre übergeben worden. Das im Betriebe befindliche Netz 
umfasst im ganzen 7675 Meilen und besteht aus 635 Meilen 
Staatsbahnen, 25, Meilen gewährleisteten Bahnen, 925 Meilen 
Provinzialbahnen und 5860 Meilen Privatbahnen. Ausserdem 
sind 23 gewährleistete Linien im Bau; die meisten werden 
aber glücklicherweise nicht zur Ausführung kommen. Fernere 
3170 Meilen noch zu bauender Bahnen geniessen keine Zinsen- 
gewähr. 

Die Central Argentine railway Company, 
die auch von der Buenos Ayres Western Railway die Linien 
Lujan-Pergamino und San Nicolas-Junin gepachtet hat, erzielte 
im Jahre 16891 eine Betriebseinnahme von 399652 £ (gegen 
792818 £ in 1890); die Ausgaben verzehrten 322166 (480895) £ 
oder 80,61 (60,65) 9 der Einnahmen, so dass ein Ueberschuss 
von 77436 (3119%) Z verblieb. Zur Deckung der Lasten 
mussten noch 78262 £ den Rücklagen entnommen werden. 
Seit Ende des Jahres 16891 hat sich ındessen bereits ein be- 
deutender Verkehrsautschwung bemerkbar gemacht, so dass 
aus den Ueberschüssen des Jahres 1892 voraussichtlich sowohl 
die Lasten gedeckt, als auch die Rücklagen wiederhergestellt 
oder Gewinne vertheilt werden können. 

DieBuenosAyres and EnsenadaPortRail- 
way Company erzielte 1891 einen Reinertrag von 13250 £, 
der dem Uekertrag aus dem Vorjahre in Höhe von 41957 £ 
hinzugefügt wurde Die überaus reiche Ernte des letzten 
Jahres und die Wiederaufnahme der Eintuhr werden den Ver- 
kehr wieder heben, was sich auch auf der Verlängerung nach 


Magdalena im Antang dieses Jahres bereits bemerkbar ge- 


macht hat. Sobald die Buenos Ayres and Ensenada and South 
Coast Railway ihre Linie bis Las Piedras eröffnet haben wird, 
wird die Gesellschaft auch aus dem landwirthschaftlichen Be- 
triebe, der ihr bisher gar keinen Verkehr zuführte, Nutzen 
ziehen. 


Peru. 


Die Lima-Eisenbahnen hatten 1891 eine Einnahme 
von 67671 £ (gegen 71738 £ in 1890), eine Ausgabe von 46 406 
(48565) £ und demnach einen Betriebsüberschuss von 21265 
(23173) £. Von diesem Ueberschuss verzehrten die Verwal- 
tungskosten in London und die Ertragsteuer 2343 £, die 
Zinsen der Schuldverschreibungen 3467 £ und verschiedene 
Ausgaben 114 £, so dass 15341 (16328) £ zur Verfügung der 
Antheilhaber blieben, oder nach Hinzurechnung des 825 £ be- 
tragenden Uebertrags aus dem Vorjahre 16166 £. Hiervon 
wurden 16000 £ oder 2 ® als Gewinn vertheilt und 166 £ aut 
neue Rechnung vorgetragen. 

Die Schuldverschreibungen der Pisco-Ycea-Eisen- 
bahn im Betrage von 264560 £, die s. Zt. dem „Couneil ot 
foreign bondholders* übergeben wurden, sind von der Peru- 
vian Corporation gegen Bezahlung durch eigene Schuldver- 
schreibungen erworben worden. Die Pisco-Yca-Eisenbahn hat 
auf Grund der Konzessionen der Chilenischen Regierung ein 
Vorrecht aut sämmtliches Silber, so dass es nunmehr ın die 
Kassen der Korporation fliessen wird. E 

Die Peruanische Regierung hat den zwischen der Stadt 
Lima und Don F. Marca abgeschlossenen Vertrag, be- 
tretffs Bau einer Eisenbahn von Lima nach dem be- 
nachbarten Miraflores bestätigt. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


Bestimmung des Werthes des Streitgegenstandes, wenn 
es sich um eine für verschiedene Zeiträume in verschiedener 
Höhe zu entrichtende Entschädigungsrente handelt. Während 
das Oberlandesgericht in seinem Beschlusse vom 24. September 
1889 die vom Kläger als Entschädigung wegen eines Eisenbahn- 
unfalles auf die Dauer von 34 Jahren für verschiedene Zeit- 
räume in verschiedener Höhe beanspruchten Jahresbezüge zu- 
sammengerechnet, hiervon die dem Kläger nach einem Ver- 
gleiche vom Beklagten unstreitig zu zahlenden Beträge mit 
14% 4 für das Jahr abgezogen und danach, unter Berück- 


sichtigung der ausserdem geforderten Kur- und Heilungskosten, 
den Werth des Streitgegenstandes für die Berutungsinstanz 
auf 32.000 44 festgesetzt hatte, ist durch den jetzt angefochtenen 
Beschluss der Streitwerth auf 27425 „u 40 ı\ herabgesetzt 
worden, weil Kläger nunmehr nachgewiesen habe, dass er aus 
dem gedachten Vergleiche vom 1. April 1890 ab jährlich 1565 . 
gezahlt erhalten habe und vom 1. April 1893 ab jährlich 1640 „4 
erhalten werde, und weil deshalb von den beanspruchten Jahres- 
bezügen nicht durchweg 1490 ««, sondern für die Zeit vom 
1. April 1890 bis dahin 1893 jährlich 1565 « und für die Zeit 
vom l. April 1893 ab jährlich 1640 ««“ in Abzug zu bringen 
seien. 

Von dem Beschwerdeführer wird hiergegen geltend ge- 
macht, dass zur Zeit des Erlasses des in der Revisionsinstanz 
aufgehobenen Berufungsurtheils vom 19. November 1889 von 
einer Erhöhung der Vergleichsrente über den Betrag von 1490 4 
hinaus nicht die Rede gewesen, solche Erhöhung vielmehr erst 
im Jahre 1890 von dem betreffenden Eisenbahn-Betriebsamte 
verfügt sei, und dass es danach für die bis zum Urtheile vom 
19. November 1889 erfolgten Verhandlungen bei der Feststellung 
des Objekts auf 32000 .«“ verbleiben müsse und eine Herab- 
setzung auf 27 425,40 „4, nur für den Theil der zweiten Instanz 
eintreten dürfe, der hinter der Zurückweisung in die Berufungs- 
instanz liegt. 

Ob dieser Ausführung beizutreten sein möchte, bedarf 
keiner näheren Prüfung. Denn wäre dies auch der Fall, so 
müsste doch der Beschwerde der Erfolg versagt bleiben, weil 
bei richtiger Auffassung der Vorschriften der Civilprozess- 
ordnung der Werth des Streitgegenstandes weder auf 32000 .4, 
noch auf 27425,40 „u, sondern erheblich niedriger festzusetzen 
gewesen wäre, der Beschwerdeführer also durch den angefoch- 
tenen Beschluss keinesfalls verkürzt ist. F 

Wenn das Berufungsgericht seiner Festsetzung eine Zu- 
sammenrechnung von 34 Jahresraten zu Grunde legt, so lässt 
es unbeachtet, dass der Kläger die angegebenen Jahresbeträge 
nicht unbedingt, sondern nur für die Dauer seines Lebens — 
also jede einzelne Jahresrate nur unter der Voraussetzung 
seines Lebens zur Zeit ihrer Fälligkeit, — beansprucht hat. 
Demgemäss wäre für die Festsetzung des Streitwerthes der 
$ 9 Civil-Proz.-Ordn. maassgebend. sofern der Anspruch des 
Klägers Jahresleistungen von gleicher Höhe zum Gegenstande 
gehabt hätte. Würde beispielsweise der Kläger den Jahres- 
betrag von 2604,40 ., welchen er als höchsten erst vom 1. April 
1905 ab beansprucht, schon vom 1. April 1883 ab durchweg auf 
seine Lebenszeit gefordert haben, so wäre der Werth des Streit- 


| gegenstandes, abgesehen von den Kur- und Heilungskosten und 


von den Rückständen, höchstens auf 2604,60 „4 — 1490 „du = 
1114,60 44 X 12!/g = 13 932,50 .« zu berechnen gewesen, so dass 
sich im ganzen ein Streitwerth von höchstens 16 000 bis 18. 000 «u 
ergeben haben würde. Nun kann allerdings wegen der Ver- 
schiedenheit der beanspruchten Jahresleistung der $9 eit. nicht 
zur Anwendung kommen, allein daraus folgt nicht die Zu- 
lässigkeit einer Zusammensetzung der sämmtlichen Jahresraten, 
vielmehr nur, dass der Werth des Streitgegenstandes gemäss 
$ 3 Civil-Proz.-Ordn. nach freiem Ermessen festzusetzen war. 
Kine selbstverständliche Beschränkung erleidet jedoch das freie 
Ermessen im vorliegenden Falle insofern, als die Festsetzung 
denjenigen Betrag nicht übersteigen darf, auf welchen der 
Streitwerth nach $ 9 Civil-Proz.-Ordn. festzusetzen gewesen 
wäre, wenn Kläger eine Jahresrente von 2604,60 „4 nicht erst 
vom 1. April 1908, sondern schon vom 1. April 1888 ab für die 
Dauer seines Lebens beansprucht hätte. Nachdem also in dem 
angefochtenen Beschlusse der Werth des Streitgegenstandes, 
statt auf höchstens 16000 bis 18000 .«4, auf 27425,40 u fest- 
gesetzt ist, liegt ein Grund zur Beschwerde für den Prozess- 
bevollmächtigten des Beklagten nicht vor. (Vergl. die Be- 
schlüsse des Reichsgerichts vom 22. Februar 1889, VI. B. 58.59 
und vom 17. April 1890, VI. B. 44/90, sowie Entscheidungen in 
Civilsachen Band 22 S. 411 und Seuftert, Archiv Band 43 Nr. 62!) 
Da von anderer Seite eine Beschwerde nicht geführt und 
eine Aenderung der Werthfestsetzungen von Amtswegen nach 
der gegebenen Sachlage unstatthaft erscheint (Entscheidungen 
des Reichsgerichts in Civilsachen Band 14 S. 352), war hier- 
nach die erhobene Beschwerde auf Kosten des Beschwerde- 
führers ($ 92 uno DE) zurückzuweisen. 
_ (Beschluss des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
24. September 1891 in Sachen E. w. Eisenbahnfiskus |Betriebs- 
amt Neisse].) 


Berichtigung. 


Die Flügelbahn der Bosnischen Eisenbahnlinie Janjice- 
Bugojno, deren Bau, wie wir in Nr. 55 S. 570 d. Ztg. berich- 
teten, seitens des Oesterreichischen wie auch des Ungarischen 
Abgeordnetenhauses genehmigt wurde, hat den Zweck, die Orte 
Dolnji-Vakuf und Jajce, nicht wie an vorgenannter Stelle irr- 
thümlich angegeben, Dolny-Vakuf und Jaja zu verbinden. 
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i. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen. 


Infolge Unterwaschung des PBahn- 
körpers zwischen den Stationen Dra- 
goman und Zaribrod der F. Bul- 

arischen Staatsbahn wurde der 
tüterverkehr am 31. Juli 1. J. für un- 
bestimmte Zeit eingestellt. 

Der Personenverkehr wird mittelst Um- 
steigens aufrecht erhalten. 

Budapest, am 29. Juli 1892. 

Die Direktion 
der K. Ungar. Staatsbahnen. 


(1501) 


2. Verkehrswiederaufnahme. 


Bulgarische Staatseisenbahnen. Die Ver- 
kehrsunterbrechung zwischen Drago- 
man und Zaribrod ist wieder. be- 
hoben. Die gesammte Güteraufnahme 
ist seit 2. August wieder eröffnet. 


Sofia, den 4. August 1892. (1502) 
3. Güterverkehr. 
Oberschlesisch - Mährisch - Oester- 


reichisch-Schlesischer Kohlen - Verkehr. 
Zu dem Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Steinkohlen ete. von den Sta- 
tionen des OÖberschlesischen Gruben- 
bezirks nach Stationen 1. der K. K.Oester- 
reichischen Staatsbahnlinien Erbersdorf- 
Würbenthal etc., 2. der Mährisch-Schle- 
sischen Centralbahn u. 3. der priv. Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft (Strecken Adamsthal-Skalic- 
Boskowic ete.) tritt mit dem 1.Ok- 
tober d. J. ein Nachtrag 1 in Kraft. 
Derselbe enthält anderweite, theils er- 
höhte und theils ermässigte Frachtsätze 
für die Stationen der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnlinien Sternberg- 
Wichstadtl - Lichtenau, Hohenstadt- 
Zöptau und für einige Stationen der 
Linien Erbersdorf-Würbenthal u. Kriegs- 
dorf-Römerstadt. 

Von welchem Zeitpunkte ab Druck- 
abzüge des Nachtrages bezogen werden 
können, wird später bekannt gemacht 


werden. Bis dahin ertheilt unser Ver- 

kehrsbüreau Auskunft über die Höhe 

der neuen Frachtsätze. 
Breslau, den 5. August 1892. (1503) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. September d. J. treten für den 
Hannover - Bayerischen Eisenbahnver- 
band die Nachträge X zum Heft 1 und 
VI zum Heft 2 in Kraft, und sind solche 
zum Preise von 0,10 44 bezw. 0,15 „4 
fürs Stück durch Vermittelung der Gü- 
terabfertigungen der Verbandsstationen 
käuflich zu beziehen. Die beiden Nach- 
träge enthalten Aenderungen und Er- 
gänzungen der speziellen Taritvorschrif- 
ten, des Tarifs für die Beförderung auf 
Verbindungsbahnen etc., des Kilometer- 
zeigers, der Stations-Tariftabellen und 
der verschiedenen Ausnahmetarife. 

Hannover, den 2. August 1892. (1504) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Am 
10. August 1892 treten zwischen den Sta- 
tionen Ludwigshafen der Pfälzi- 
schen Eisenbahnen und Hammer- 
mühledes Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Bromberg direkte Frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft über die Höhe der- 
selben ertheilen die betheiligten Dienst- 
stellen. 

Erfurt, den 3. August 1892. (1505) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen, 
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Die direkten Gütertarife der Bayerischen Staatsbahn mit den übrigen Deut- 


schen Eisenbahnen. 


Die in den direkten Gütertarifen der Bayerischen Staatsbahn 


mit den übrigen Deutschen Bahnen bestehenden Anstoss-Frachtsätze für den Ver- 
kehr mit Bregenz werden mit Wirksamkeit vom 1. Oktober ]. J. auf nach- 


stehende Beträge abgeändert: 


Frachtsätze für 100 kg in Mark 
; ©| Anstoss a N Y | \\ ir 
| VE p--T. | Allgem. | : ; 
& E I en 3 & | für be- W.-L.-Kl. |: Spezialtarife | „5 Ausnahme-' 
2) für Su nletimmtel— -3= | tarif*) 
| n | güter | 
ei a nl ENT: 
6 | Bregenz | 044) 02 092 a7 0,14 0,16 0,14| 0,14 | 0,12 0,12 | 0,12 


=, Fir die Artikel der Ausnahmetarife des Westdeutschen Seehafen-Ausnahme- 


tarifs v. 1. Sept. 1891 und der übrigen nicht aufgeführten Ausnahmetarife kommen 


die Frachtsätze 
Anstosse., 
München, den 26. Juli 1892. 


der allgemeinen Klassen, in welche diese Artikel gehören, zum 


(1506) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 


Generaldirektion der K..B. Staatseisenbahnen. 


Nassau - Bayerischer Vieh- etc. Ver- 
kehr. Am 1. Oktober d. J. tritt im 
Nassau-Bayerischen Verkehre ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren in 
Kraft, welcher den bisherigen Tarif für 
diesen Verkehr vom 1. Oktober 1883 auf- 
hebt und vereinzelte Frachterhöhungen 
enthält. F 

Ueber die Frachtsätze des neuen Ta- 
rifs ertheilt das Verkehrsbüreau der 
unterzeichneten Verwaltung auf Ver- 
langen Auskunft. (1507) 

Frankfurt a’M., den 4. August 189. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Krankfurt a/M.-Cronberger Verkehr. 
Mit dem 10. August d. J.’treten direkte 
Frachtsätze für Leichen, Fahrzeuge und 
lebende Thiere zwischen Bockenheim und 
Cronberg in Kraft. 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. (1503) 
Frankfurt a/M., den 3. August 1892. 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Mit Gültigkeit vom 
10. d. Mts. wird die Station Orefeld Nord 
der Orefelder Eisenbahn mit den für die 
Station Ürefeld des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Köln (linksrheinisch) be- 
stehenden Frachtsätzen des Spezialta- 
rifs III, jedoch unter Zuschlag von 1.% 
für jeden verwendeten Eisenbahnwagen 
in den Verkehr mit Stationen der Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen sowie 
den Stationen Immendingen, Mengen, 
Pfullendorf, Schiltach, Sigmaringen und 
Villingen der Badischen Staatseisen- 
bahnen aufgenommen. 

Köln, den 4. August 1892. (1509) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Nord-Ostsee Eisenbahnverband. Mit 
sofortiger Gültigkeit wird die Station 
Schwerin der Grossherzoglich Mecklen- 
burgischen Friedrich Franz-Eisenbahn 
als Versandstation in den Ausnahme- 
tarif 5 für Staubkalk (Kalkasche) zum 
Düngen einbezogen. 

Altona, den 3. August 1892. (1510) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Breslau-Sächsischer Viehverkehr. Am 
15. August d. J. tritt zum Breslau-Säch- 
sischen Vieh- etc. Tarif der Nachtrag III 
in Kraft, welcher direkte Frachtsätze 
zwischen den Stationen Bauerwitz, Frey- 
stadt Ndr./Schl, Gellendorf, Gross-Pe- 
terwitz, Kempen (Güterbhf.), Leisewitz 
und Neustädtel des Bisenbahn-Direktions- 


bezirks Breslau und einzelnen Sächsi- 
schen Stationen sowie Frachtsätze zwi- 
schen Station 
Warschauer Eisenbahn einerseits und 
sämmtlichen Sächsischen Verbandssta- 
tionen andererseits und Berichtigungen 
enthält. 

Abdrücke des Tarifnachtrages können 
von den betheiligten Dienststellen un- 
entgeltlich bezogen werden. 

Breslau, den 6. August 1892. (1511) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligsten Verwaltungen. 

Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. 
direkter Frachtsatz des Ausnahmetarifs 
33 (künstlicher Dünger) im Verkehr 
zwischen Altenburg und Schönweid von 
103 8 abzüglich 2 „s Kursunterschied 
für 100 kg in Kraft. 

Dresden, den 5. August 1892. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, _ 

als geschäftstührende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher und Deutsch-Niederländischer Gü- 
terverkehr. Die Ziffer 1b des Ausnah- 
metarifs A,a und die Ziffer 3 des Ausnah- 
metarifs Al, a (nur für den Verkehr mit 
Eger und Franzensbad) erhalten mit dem 
15. d. Mts. folgende Fassung: 

„Ib (bezw. 3). Schnittholz, auch ge- 
hobelt, genuthet, gezapft gelocht, 
gekehlt oder sonst bearbeitet, 

a) kantiges, als: Balken, Spar- 
ren, Latten, Leisten; 

b) breites, als: Bohlen, Plan- 
ken, Borde, Dielen, Bretter.“ 

Elberfeld, den 3. August 1892. (1513) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zum Westdeutschen Verbands-Güter- 
tarif (Theil II, Heft Nr. 1, 2, 3 und See-. 
hafenausnahmetarif) werden zum 1. Sep- 
tember d. J. Nachträge herausgegeben, 
welche theilweise bereits bekannt ge-. 
machte Aenderungen und Ergänzungen 
der Bestimmungen und der Tarifsätze 
enthalten. 

Die Nachträge können in den Ver- 
bandsstationen eingesehen, daselbst auch 
käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 3. August 189. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1512) 


_ Staatsbahnverkehre Altona- und Ber- 


lin-Erfurt. Mit Gültigkeit vom 10. d. Mts. 
ab treten ermässigte Ausnahmetarifsätze- 
für Thüringische, Böhmische und Nürn- 


berger Waaren, als Spielwaaren ete. undi. _ 


Farben etc. bei Aufgabe in Ladungen 
von 5000 und 10000 kg von den Statio- 


Kempen der Breslau- 


Am 20. d. Mts. tritt ein, 


(1514). 


u ee a Dr 


(Zu Nr. 62. 1892.) 


nen Coburg, Eisfeld, Lauscha, Lichten- 
fels, Meiningen, Neustadt b. Cob., Schleu- 
singen, Sonneberg und Steinach an der 
Werrabahn nach Altona, Hamburg und 
Stettin Centralgüterbahnhof in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die Abferti- 
gungsstellen der genannten Stationen. 
Erfurt, den 5. August 1892. _ (1515) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Norddeutsch - Bayerischen See- 
hafen-Verkehr treten am 1. Oktober d. J. 
(die speziell für die Artikel Schmalz, 
‘Schweinefett, Talg, Catechu, Gambir, 
'Gerbefett, Thran und Fischthran zwi- 
schen Stettin und Salzburg, sowie die 
für Catechu und Gambir zwischen Lübeck 
und Salzburg bestehenden direkten Aus- 


nahmefrachtsätze — s. den Ausnahme- 
tarif vom 1. Dezember 1889 — ausser 
Wirksamkeit. 


Hannover, den 4. August 1892. (1516) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Norddeutsch - Sächsischer Verband. 
Am 15. August d.J. tritt der Nachtrag II 
zum Tarifhefte Nr. 2 in Kraft. Dieser 
ist bei den betheiligten Güter- und Eil- 

utexpeditionen zu erlangen und enthält 
nn en und Ergänzungen der be- 
sonderen Bestimmungen zum Betriebs- 
reglement, der besonderen Tarifvor- 
schriften, der Vorbemerkungen zum Kilo- 
meterzeiger und der Ausnahmetarife, 
ferner Entfernungen für die neu auf- 

enommenen Stationen Breddin und 

ilhelmsburg des Direktionsbezirks 
Altona, sowie für die neu aufgenom- 
menen Stationen Göttengrün, Hirschberg 
a. d. Saale, Langenhennersdorf, Rüssen, 
Schöna und Tanna der Sächsischen 
Staatseisenbahnen. 

Ausserdem enthält der Nachtrag eine 
Berichtigung der Entfernungen Ham- 
burg B.-Cunewalde und Hamburg B.- 
Fr er (Schachtbhf.). Diese Berichti- 

ung tritt jedoch, weil mit derselben 
En hungen gegenüber der seitherigen 
Frachtberechnung verbunden sind, erst 
am 1. Oktober 1892 in Wirksamkeit. 

Dresden, den 2. August 1892. (1517) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Zu dem Tarif für den Lokal - Güter- 
verkehr derMilitär-Eisenbahn vom 10. No- 
vember 1888 erscheint mit Gültigkeit 
vom 15. August 1892 ein Nachtrag IV. 

Derselbe enthält einige Aenderungen 
und Ergänzungen der Ausnahmetarife. 

Nähere Auskunft ertheilen die unter- 
zeichnete Direktion und die Stationen. 

Berlin, den 8. August 1892 (J1518) 

Direktion 
der Königlichen Militär-Eisenbahn, 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Für die Beförderung von 
Steinen des Spezialtarifs III in Wagen- 
ladungen von mindestens 10 000 kg treten 
am 10. d. Mts. folgende Ausnahme-Fracht- 
sätze in Kraft: 

Kothmaisling-Ronsdorf 1,43 su für 

Neusorg-Ronsdorf 3322 11100,0°% 

Köln, den 6. August 1892. (1519) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). - 


Elbeumschlagsverkehr. Für Maschi- 
nen und aschinentheile treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatt des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Rückvergütungswege bis auf 


weiteres, längstens bis Ende des lau- 
fenden Jahres in Kraft: 

Von Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 5000kg 10000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 

Aussig-Landungsplatz und Wagen 


nach Altpaka 84 43 81% 
„  Chotebor 112% Plan, 
Von Schönpriesen- 
Umschlag 
nach Altpaka 79% 79% 


„  Chotebor 100m 107 „ 
Von Dresden-Elbkai 
nach Altpaka 124 8 120 8 
„ Chotebor 152) „ 148 „ 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 
Wien, den 3. August 189. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1520) 


Sammelladungs-Verkehr Lindau- bezw. 
Vorarlberg-Oesterreich. Der seit Publi- 
kation im „Verordnungsblatte des K.K. 
Handelsministeriums“ Nr.49 dto. 30. April 
er. pag. 777 — bezw. in der Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen Nr. 35 dto. 4. Mai cr. pag. II 
zwischen Lindau bezw. Bregenz einer- 
seits und Prag, Komotau und Kralup 
andererseits zur Einführung gebrachte 
Sammelladungsverkehr — wird unter 
Aufrechthaltung aller hierfür festge- 
setzten Bedingungen bis auf Widerruf, 
längstens bis Ende Dezember 1892, auch 
auf derartige Sendungen nach und 
vonBuchs und St. Margrethen 
ausgedehnt. 

Wien, am 2. August 1892. 

Die K. K. Generaldirektion 
der ÖOesterreichischen Staatsbahnen, 


(1521) 


namens der betheilisten Verwaltungen. 


4. Verdingungen. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Personenwagen-Lieferung. 
Wir beabsichtigen die Vergebung von 

10 vierachsigen Kupeewagen I.II.Kl., 
4 vierachsigen Kupeewagen III. Kl., 
6 zweiachsigen urchgangswagen 


I AN Ra: 
42 zweiachsigen Durchgangswagen 
III. Kl 
Kl, 


3 zweiachsigen Durchgangswagen 
III. Kl. mit Gepäckraum. 

Die maassgebenden Bedingungen und 
Zeichnungen können beiunserem Oentral- 
büreau gegen Einsendung von 4 4 er- 
hoben werden. 

Schriftliche, versiegelte, mit der Auf- 
schrift „Wagenlieferung“ versehene An- 
gebote wollen spätestens bis zum 

12. September]. J. 
portofrei bei uns eingereicht werden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Karlsruhe, den 31. Juli 1892. 

Generaldirektion. 

Die Lieferung von 5 Stück vergitterten 
Schlagbaum - Wegeschranken für die 
Bahnstrecke Lissa-Posen und Lissa- 
Glogau soll vergeben werden. Dies- 
bezügliche Angebote sind versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift versehen, 
bis zum 9.August1892, Vormittags 
10 Uhr, portofrei an uns einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote wird in 
Gegenwart der etwa persönlich erschie- 
nenen Bieter zu genanntem Zeitpunkte 
im Zimmer Nr. 16 unseres hiesigen Ver- 
waltungsgebäudes erfolgen. Verdingungs- 
unterlagen können von uns gegen porto- 
freie Einsendung von 50.3 in baar oder 
Zehnpfennigmarken bezogen werden. 

Zuschlagstrist: 14 Tage. 

Lissa i/P., den 6. August 1892. (1523) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 

(Verdingungen Fortsetzung\S. II.) 


(1522) 


Zee 


Eberswalde, Halle a. d. S., Strassburg i. E., Mariaschein i. Böhm. 
Filiale: Breslau, Flurstrasse 9. 


Einf. und Doppel - Pappdächer; Kiespappdächer; Holzcementdächer. |; 


Berliner Stadt- Eisenbahn - Viaduct. 


2 


<1 
D) 


Mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100 000 qm Gewölbefläche 


isolirt. 


aus Asphaltschichten mit lang- 


taseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 

lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 

bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p. p. in ausgedehntestem 

ZA Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo ich andere Iso- 
“e lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 


YA — > 
Mn: Asphaltfilzplatten, bestehend 


Amtliche Bekanntmachungen. 
Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. AusschreibungvonFluss- 
stahlschienen. 
12450 t Eisenbahnschienen Prof. Va, 
lieferbar je zur Hälfte vom 
1. November 1892 bis 31. Ja- 
nuar 1893 und vom 1. Februar 
bis 30. April 1893, sowie 

1 942 t dergl. Prof. VI, lieferbar vom 
1. Januar bis 30. April 1893. 

Lieferungsbedingungen können im In- 
genieur - Hauptbüreau hier, Böhmischer 
Bahnhof, Flügel A, eingesehen oder da- 
selbst für je 30 ı$ entnommen werden. 

Die Preisangebote sind versiegelt, mit 
der Aufschrift „Angebot auf Flussstahl- 
schienen“ spätestens bis31.Augustd.J., 
Vorm.9 Uhr, bei der unterzeichneten 
Königlichen Generaldirektion postfrei 
einzureichen, woselbst sie am genannten 
Tage Vorm. 11 Uhr in Gegenwart etwa 
erschienener Anbieter geöffnet werden. 
Die Auswahl unter den Anbietern, welche 
bis zum 25. September d. J. an ihre Ge- 
bote gebunden bleiben, wird vorbehalten. 
Wer bis dahin Nachricht über die An- 
nahme seines Angebots nicht empfängt, 
hat dasselbe als abgelehnt zu betrachten. 

Dresden, am 6. August 189. (1524) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

von der Planitz. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Verdingung der Lieferung von 

9 Tenderlokomotiven, 
6 Güterzuglokomotiven, 
18 Personenwagen II./III. Klasse, 
13 Pr III. r 
21 N IV. n 
11 vereinigten Post- und Gepäck- 
wagen, 
246 Wagenradsätzen, 
315 Spiralfedern, 
252 Tragfedern. 

Termin am 20. Augustd.J., Vor- 
mittags 11% Uhr, im Verwaltungs- 
gebäude der unterzeichneten Behörde, 
an welche auch die Angebote, gehörig 
verschlossen und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lokomotiven bezw. Eisen- 
bahnwagen bezw. Radsätze bezw. Trag- 
und Spiralfedern“ versehen, postfrei bis 
zu obigem Zeitpunkte einzusenden sind. 

Der Ausschreibung liegen die durch 
die Regierungs-Amtsblätter bekannt ge- 
gebenen Bedingungen für die Bewer- 
bung um Arbeiten und Lieferungen vom 
17. Juli 1885 zu Grunde. 

Die Verdingungsunterlagen können 
hier während der Geschäftsstunden ein- 
gesehen oder auch gegen portofreie Ein- 
sendung von 

2 „4 75 8 baar für Lokomotiven, 


4 b)] 30 b ” ”„ Wagen, 

a En „ Radsätze, 

IR ne „ Trag-und Spiral- 
federn 


portopflichtig von uns bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Erfurt, den 4. August 189. (1525) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Niehtanitl. Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung;). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


— I 


Verdingung eiserner Balkenbrücken. 


Die Direktion der Vereinigten Schweizerbahnen hat 


die Lieferung von 


23 schweisseisernen Balkenbrücken im Gesammtgewicht von ca. 89 t zu vergeben. 
Bedingungen sind zu beziehen und Ofterten einzugeben bis zum 20. August 


beim Bahningenieur V. S. B. St. Gallen, Schweiz. 


9000 


ll Brockhaus’ 


Abbildun 


Soeben erscheint: 


16 Bände geb. a 10 M. 
oder 256 Hefte & 50 Pf. 


16000 
SeitenText. 


 Konversations-Lexikon. 


600 Tafeln. 


Carl Schenck, Eisengiesserei 


Fundament 
in Stein 
oder 
Gusseisen. 


Belag 
von Holz, 
Riffelblech 

oder 
Gusseisen. 


14. Auflage. 


300 Karten. 
chwarzdruck. 


& Waagenfabrik, Darmstadt 


ze Waggonwaagsen wä N 
mit und ohne Geleisunterbrechung ca. 700 Stück in 9 Jahren geliefert. 


Sienalscheihe 
einfach oder mit Sicher- 
heitsvorrichtung. 
Neue vorzüglich wir- 
kende Entlastung. 
Nur 13 Umdrehungen 
bei der Waggonwaage 
ohne Geleisunterbre- 
chung, nur 3-4 Um- 


drehungen ohne Kraft- 
anstrengung bei der 
Waage mit Geleisunter- 
brechung. 


Die Hebung der Brücke kann auch mittelst Hydraulik oder Elektrieität erfolgen. 


Das Auswiegen 
folgt durch Laufge- | „ 
wicht, das meist ver- | & 
bunden wird mit S 
Schenck’s SE 
Registrirapparat. | ı | 
Verbreitet in über | 
3000 Exemplaren. 
Prospecte gratis 


eT- 


5 E) 3 > Waggon Nr. . 
& on 
SER .BESGI- 7 fänger .. 
Pan ERS Brutto Eınpiune 
IDEE 36 Tara |Datum ..... 
| - . Netto 


und franco. 


Im Uebrigen liefere ich Waagen jeder Art und Grösse. _ 


Waagen 
jeder Art und 
Tragkraft. 
Waggonwaagen, 


Fuhrwerkswaagen,f 


mit und ohne 


Billetdruckapparat. 


Gepäckzeiger- 


"MANNARIMER MASCHINENFABRIK, MOHR & FEDERHAFF 


liefert als langjährige Speeialität: 
Krahnen und Hebe- 
vorrichtungen 
jeder Art. 
Dampfkrahnen, 
Handkrahnen, 
hydraulische und 
electr. Krahnen. 
Patent - Sicher- 
heits-Aufzüge 
für Hand-, Dampf-, 
hydraulischen u. 
electr. Betrieb, den neu- 
esten Anforderungen entspre- 
chend. (D. R.-P. 30391 ) 


"MANNHEIM 


Rootsgebläse, 
Feldschmieden 


un 
Schmiedeherde. 


Materialprüfungs- 
maschinen. 


Prospecte gratis 


und franco. 
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Deutscher Eisenbahn-Verwältungen, 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 13. August 1892. 
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Die Transandinobahn.*) 


Die Argentinischeu Bahnen nehmen ihren Lauf von den | gierung machte dem Unternehmer, der sich etwa finden würde, 
Hafenorten am Rio de la Plata und Paranä in einzelnen lang- | weitgehende Versprechungen. Nicht allein, dass sie ihm bei 
gestreckten Linien, die am Paranä entlang nach Norden, über | den Ausführungen allen erforderlichen Schutz zusicherte, sie 
Tuceuman nach Nordwesten und über Villa Mercedes und | wollte ihm auch freies Land auf 5 km Breite zu jeder Seite 
Mendoza in westlicher Richtung verlaufen. Der Süden desLandes, | der Bahn und freien Besitz aller in diesem Gebiet etwa vor- 
abgesehen von der Provinz Buenos Aires selbst, entbehrt noch | handenen Bodenschätze bewilligen. Wenn die Französische 
so gut wie aller Bahnverbindungen. Die genannten Linienzüge, | oder die Englische Regierung das Unternehmen unterstützen 
an die noch zahlreiche Verbindungslinien und Konkurrenz- | wollten, stellte Argentinien sogar in Aussicht, die Bahn für den 
strecken angeknüpft sind, richten sich auf den durchgehenden | internationalen Verkehr freizugeben. Buschenthal fand trotz 
Verkehr und suchen Paraguay im Norden, Bolivien im Nord- | der günstigen Bedingungen keinen Unternehmer und die An- 
westen und Chile im Westen zu erreichen. Keins dieser Länder | gelegenheit ruhte auf lange Jahre. 
ist aber bis jetzt thatsächlich angeschlossen worden. Der Durch ein Gesetz vom 5. November 1872 wurde die Sache 
grosse wirthschaftliche Niedergang der letzten Jahre, die Folge | erst wieder aufgegriffen. Der Kongress, bestehend aus den 
der korrupten Staatswirthschaft, verbunden mit einer allzu weit- | Kammern der Senatoren und Deputirten, beauftragte die „aus- 
gehenden Vertrauensseligkeit des geldspendenden Auslandes, | führende Gewalt“, wegen Herstellung von vier neuen Linien 
hat dem Vordringen dieser Bahnen Einhalt gethan. Im Norden | mit geeigneten Unternehmern Verträge abzuschliessen. Unter 
ist Reconquista am Paranä, im Nordwesten Jujuy erreicht, im | den vier Bahnen waren die beiden folgenden: 

Westen ist ein Anlauf genommen, das Andengebirge zu über- 1. von der Hauptstadt Buenos Aires bis San Juan, der 
steigen. Hauptstadt der gleichnamigen Provinz, über die Zwischenorte 
Rojas oder Junin, Mercedes, San Luis, La Paz und Mendoza; 


Namentlich von der Ueberschienung der Anden verspricht 
2. von Mendoza oder San Juan in der Richtung auf San 


man sich grosse Vortheile. Dafür spricht, dass die Argentinische | 
Regierung im April 1855, nach Vorverhandlungen mit der | Felipe de los Andes in Chile bis zur Landesgrenze, entweder 
Chilenischen Regierung, den Jos& Buschenthal ermächtigte, in | über den Pass de los Patos oder den von Uspallata (Trans- 
Europa die nöthigen Geldkräfte für den Bau einer „Transandino- , @ndinobahn). 

bahn“ nach Chile hinüber zu gewinnen. In jenem Jahre war Die Bahnen sollten die von der Regierung bevorzugte 
noch keine Bahn in Argentinien vorhanden. Die erste Strecke | Spur von 1 m haben. Auf 20 Jahre war ihnen eine aus den 
der Buenos Aires-Nordbahn war erst 1857 in Betrieb. Die | demnächstigen Reineinnahmen zurückzuzahlende Garantie von 
Transandinobahn sollte vom Paranä ausgehen und in Chile an | 7% auf das Anlagekapital gesichert, welches für die San Juan- 
die Bahn von Santiago nach Valparaiso anschliessen. Die Re- | linie 18000 D. Gold, für die Transandinobahn 33000 D. Gold 


*) Beiliegend eine die Lage der Bahn veranschaulichende Uebersichtskarte. 


(72000 und 132000 .4) für das Kilometer nicht überschreiten 
sollte. Die Regierung wollte sich die Entscheidung in Tarif- 
sachen, die Genehmigung der Baupläne, die Zustimmung über 
die Art und Zahl der Betriebsmittel, die Ueberwachung der 
Vermessungen und des Baues und die Abnahme der fertigen 
Bahnen vorbehalten. Dann verlangte sie auch eine Kaution, 
die für die rechtzeitige Einlieferung der Pläne und den pünkt- 
lichen Baubeginn haften sollte.*) Verzögerungen hatten den 
Verfall der Kaution, die auf 100 000 D. Gold festgesetzt war, zur 
Folge. Diese Kaution wurde zurückzahlbar, wenn der Werth 
der geleisteten Arbeiten den Betrag von 100000 D. erreichte. 


Für jeden Monat verspäteter Fertigstellung der Bahn sollten - 


25000 D. Strafe bezahlt werden, für jeden an der Bauzeit er- 
sparten Monat war andererseits eine Belohnung von 10000 D. 
bewilligt. Am 2. Januar 1873 wurden für den Bau der Bahnen 
Angebote eingefordert. Im weiteren Verfolg kam es dann am 
19. März 1878 zu einem Vertrage zwischen dem Minister des 
Innern und den bekannten Unternehmern Mateo Olark und Juan 
Edoardo Clark, in welchem diesen das Recht zum Bau und 
Betrieb der obengenannten Bahnen im wesentlichen unter den 
oben angegebenen Bedingungen ertheilt wurde. Diese Bedin- 
gungen fanden in dem Vertrage nur ihre weitere Ausführung; 
einige Aenderungen waren vorgesehen, darunter die, dass für 
die Linie Buenos Aires -Mendoza -San Juan die Argentinische 
Weitspur von 1,686 m statt der früher in Aussicht genommenen 
Schmalspur von 1,0m angenommen werden sollte, während für 
die Transandinobahn zunächst 1,0 m beibehalten wurde. Die 
20jährige Garantie von 7 9 auf das Anlagekapital wird in dem 
Vertrage von der Regierung aufrecht erhalten. Die Tilgung 
der der Bahn überwiesenen Garantiebeträge soll durch Ab- 
führung der Reineinnahmen an die Nation erfolgen, deren Be- 
trag für die Weitspur auf 50 und für die Schmalspur auf 55 % 
der Roheinnahme ein für allemal festgesetzt wurde Wenn 
der Reinertrag über 7 % beträgt, soll die Hälfte des Mehr- 
ertrages so lange zwecks Bildung eines Reservefonds zurück- 
gelegt werden, bis dieser auf 0,5 Million Pesos Gold angewachsen 
ist. Clark sollte zuerst die Strecke Villa Mercedes-San Juan 
ausbauen, dann die Verbindung mit Buenos Aires herstellen 
und zuletzt von Mendoza oder San Juan oder von beiden Orten 
gleichzeitig nach den Anden vorgehen. Die Regierung behielt 
sich indessen bis zu den letzten 3 Monaten vor der vertraglichen 
Inangriffnahme der Strecke Villa Mercedes bis Villa de la Paz 
oder auch bis Mendoza das Recht vor, diese Strecken selbst zu 
bauen. Clark sollte dann später der Regierung die von ihr für 
diesen Bau aufgewendeten Kosten zurückerstatten. Die Bau- 
zeit für die einzelnen Strecken war auf 5 Jahre festgesetzt. 

Dem Unternehmer wurden vorhandene Vorarbeiten, welche 
ein gewisser Elia ausgearbeitet hatte, der bereits früher eine 
Bahn von Rio Quarto über Villa Mercedes, Mendoza und San 
Juan hatte herstellen wollen, als Material überwiesen. 

Die Strecke von Villa Mercedes bis Mendoza ist später 
unter dem kontraktlichen Vorbehalt von der Regierung selbst 
hergestellt worden. Sie wurde 1882 bis San Luis, 1883 bis La 
Paz, 1834 bis Maipu und Mendoza eröffnet. 1885 folgte Mendoza- 
San Juan. Diese letzte Strecke wurde 1837 von Clark mit Ge- 
nehmigung der Regierung an die Grosse Westargentinische 
Eisenbahngesellschaft weiter begeben. 1888 wurde die von der 
Regierung gebaute Strecke an Clark für die Summe von 
7395000 D. verkauft und von diesem ebenfalls an die West- 
argentinische Gesellschaft übertragen. 

Die Strecke Buenos Aires - Villa Mercedes ist von Clark 
vertragsmässig hergestellt worden. Die Bahn wurde am 20. März 
1858 in ganzer Länge dem Betriebe übergeben, nachdem einzelne 
Abschnitte früher vollendet worden waren, von Mercedes bis 
Chacabuco im Jahre 1884, bis Orellanos und Villa Mercedes im 
Jahre 1886. Die Anfangsstrecke Palermo-Mercedes wurde zu- 


*) Die Praxis, von den Bahnen derartige Sicherstellungen 


zu fordern, ist später, zum Nutzen einzelner und zum Schaden 
der Allgemeinheit, erlassen worden. Das Gesetz bestimmt 
darüber nichts, 
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letzt fertig. Clark hat die fertige Bahn später an die Pacific- 
Eisenbahngesellschaft begeben. 

Die Länge der Linie von Buenos Aires bis Mendoza 
beträgt: 


Buenos Aires-Villa Mercedes der Pacificbahn 686 km 

Villa Mercedes-Mendoza der Grossen Westargen- 
tinischen Bahn. an 353% 

; zusammen 1038 km. 


Die baulichen Schwierigkeiten auf dieser Strecke waren 
so gut wie Null, denn das ganze Land bis Mendoza ist bis auf 
wenige Abschnitte flach wie der Tisch. Um so grösser waren 
die Schwierigkeiten, welche sich der Ueberschienung des Ge- 
birges der Anden entgegensetzten. Dieses Gebirge ist an der 
für den Bahnbau in Betracht kommenden Strecke äusserst 
zerrissen. Seine felsigen Hänge ragen steil und klüftig empor. 
Von Baumwuchs ist es fast völlig entblösst; nur auf der 
Chilenischen Seite findet sich stellenweise mageres Gestrüpp, 
welches für den Bahnbau keine Verwendung zulässt. Die 
Stille dieser wilden Einsamkeit wird nur unterbrochen 
von dem Rauschen der Gebirgswasser, die in wildem Un- 
sestüm dem Thal zuweilen. Der Transport von Materialien 
in das Gebirge ist durch den Mangel gangbarer Pfade ausser- 
ordentlich erschwert. Eine andere Schwierigkeit liegt in dem 
rauhen Klima der Bergregionen. Die bittere Kälte und der 
niedere Luftdruck in den hohen Anden, der das Athmen sehr 
beschwerlich macht — die sogenannte puma —, erfordern einen 
häufigen Wechsel des Arbeiterpersonals. Nur wenige Personen 
sind diesen Verhältnissen auf die Dauer gewachsen. Lawinen 
und Schneewehen sind im Hochgebirge nichts seltenes; sie 
erfordern die Anlage von Tunneln und Gallerien, in denen die 
Bahn geführt werden muss. Einem anderen Feinde ist weniger 
beizukommen. Dies sind die in den Anden häufig auftreten- 
den Erdbeben. 

Nach dem Ergebniss sorgfältiger Untersuchungen über 
die zweckmässigste Linienführung im Gebirge entschied man 
sich dafür, Mendoza zum Ausgang der Bahn zu nehmen 
und die Trasse nach Santa Rosa auf Chilenischer Seite zu 
richten, einem Ort, der mit Valparaiso durch eine 95 km lange 
Bahnstrecke bereits verbunden war. 

Die Frage der Spurweite war nicht ohne weiteres nach 
den Anschlusslinien zu entscheiden; die Argentinischen An- 
schlussbahnen hatten eine Spur von 1,676 m erhalten, die 
Chilenische Bahn hat 1,435 m Spur. Um einigermaassen gün- 
stige Steigungsverhältnisse herauszubringen, hätte es bei den 
grossen Höhenunterschieden, die mit der Bahn überwunden 
werden mussten, einer sehr bedeutenden Längenentwickelung 
bedurft und trotzdem wären lange Strecken den Schneever- 
wehungen und den Lawinen ausgesetzt gewesen. Man ent- 
schied sich schliesslich dafür, den Schluchten der Gebirgs- 
bäche zu folgen, die sich vom Kamme nach beiden Seiten hin 
ergiessen. Die Bahn folgt hiernach von Mendoza der Schlucht 
des gleichnamigen Gebirgsbaches und höher hinauf von Us- 
pallata aus dem Lauf des Rio de las Cuevas, eines in den 
ersteren sich ergiessenden Bergwassers. Die Bahn sollte den 
Kamm des Gebirges mit einem Scheiteltunnel durchfahren und 
an der anderen Seite nach Santa Rosa zu in den Schluchten 
des Rio Juncal und des Rio Aconcagua hinabsteigen. Der 
letztgenannte Bach hat seinen Namen von dem unweit der 
anzulegenden Bahn auf ihrer Nordseite sich erhebenden 
Bergriesen. 

Für die so trassirte Bahn ergaben sich ausserordentlich 
starke Steigungen bis 1:12,5 m und sehr zahlreiche Tunnel, 
was dazu führte, dass man sich in der Spurweite weder nach 
der einen, noch nach der anderen Anschlussbahn richtete, son- 
dern die frühere vertragliche Spurweite von 1 m beibehielt. 
An sich müssen diese Verhältnisse als unerwünscht bezeichnet 
werden, denn der durchgehende Linienzug von Buenos Aires 
bis Valparaiso erhält hierdurch nicht weniger als drei ver- 
schiedene Spurweiten. Dies bedingt zweimaliges Umsteigen 
der Reisenden und zweimaliges Umladen der Güter. Man muss 
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aber im Auge behalten, dass einmaliger Spurwechsel 
wegen der Verschiedenheit der Argentinischen und Chileni- 
schen Spur nicht zu vermeiden war und dass es für die Rei- 
senden schliesslich wenig ausmacht, wenn sie in dreitägiger 
Fahrt einmal mehr umsteigen müssen. Der Güterverkehr 
wird zum grossen Theil aus Vieh bestehen, dessen Umladung 
ebenfalls leicht zu bewerkstelligen ist. Die starken Stei- 
gungen haben die Anwendung Abt’scher Zahnstangen nahe 
gelegt. Von Mendoza aus kommen auf den ersten 135 km 
stärkere Steigungen als 1:40 — mit 80 m geringstem Krüm- 
mungshalbmesser — nicht vor. Hier ist Adhäsionsbetrieb vor- 
gesehen. Die weiteren 105 km sollen auf den steileren Strecken, 
wo das Steigungsverhältniss von 1:12,5 angewendet werden 
muss, mit Abt’scher Zahnschiene angelegt werden. Hier hat 
man den geringsten Krümmungshalbmesser auf 200 m festge- 
setzt. Die längste Zahnstangenstrecke befindet sich auf der 
Wasserscheide und wird 16 km betragen. Der Abstieg auf 
der Chilenischen Seite erfordert zunächst ebenfalls die Zahn- 
stange, und zwar werden damit etwa 13 km in 2 Gefäll- 
strecken von 1:12,5 hergestellt. Dann senkt sich die Bahn in 
schwächerem Gefälle nach Santa Rosa hinab. 


Die Strecke Mendoza-Santa Rosa erhält nach den von 
der Regierung gutgeheissenen Plänen rund 240 km Länge; da- 
von entfallen 176 km auf Argentinisches und 64 km auf Chile- 
nisches Gebiet, so dass die ganze Ueberlandbahn von Buenos 
Aires bis zur Chilenischen Küste eine Länge von 1373 km 
erhält. Die Arbeiten wurden von Clark auf Grund des 1878er 


Vertrages auf der Argentinischen Seite am 3. Januar 1887 mit 
20 Arbeitern begonnen, kamen aber später in der Zeit der 
Argentinischen Geldkrisis arg ins Stocken. Auf der Chileni- 
schen Seite wurde mit den Arbeiten erst am 5. April 1889 an- 
gefangen. Clark hat den Argentinischen Theil der Bahn im 
Jahre 1837, kurz nach dem Baubeginn, an die Buenos Aires 
und Valparaiso Transandino-Eisenbahngesellschaft übertragen. 
Den Chilenischen Theil der „Transandino-Eisenbahn“ hatte 
Clark für eigene Rechnung zu bauen begonnen. Nach Vollen- 
dung der Bahn werden sich beide Gesellschaften jedenfalls 
verschmelzen. 


Fertiggestellt und im Betrieb waren zu Anfang dieses 
Jahres auf der Argentinischen Seite 120 km, auf der Chileni- 
schen 37 km — bis Juncal —, zusammen 157 km; nach den 
neuesten Nachrichten ist man auf der Argentinischen Seite 
jetzt etwas weiter, bis Rio Blanco vorgedrungen. Die Tunnel- 
bauten auf der Scheitelstrecke ruhen aber jetzt vollständig und 
die Hoffnung auf eine baldige Fertigstellung der Bahn ist durch 
den vor einigen Wochen bei der Argentinischen Regierung ge- 
stellten Antrag aufeinelängere Hinausschiebung derVollendungs- 
frist zerstört worden. Hiernach will man die Bahn zunächst nur 
bis Punta de las Vacas — Kilometer 140 — herstellen und da- 
zu noch 15 Monate Zeit haben. Weitgehende Fristen sollen für 
die übrigen Theilstrecken auf Argentinischer Seite gewährt 
werden. Für die Fertigstellung der Tunnelsektion ist ein Auf- 
schub von nicht weniger als 4 Jahre beantragt. 


(Schluss folgt.) 


Zur Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen in Hamburg. 


I. 

Die diesjährige Generalversammlung des Vereins, welche 
zuletzt im Jahre 1878, also vor 14 Jahren, in Hamburg getagt 
hatte, trat während der Tage vom 3.—5. d. Mts. wieder in der 
alten gastfreien Hansestadt zusammen. Der Versammlung, 
welche in dem Sitzungssaal der Bürgerschaft (im „Patriotischen 
Gebäude“) tagte, lag eine reichhaltige Tagesordnung von 
29 Berathungsgegenständen (siehe Nr. 55 S. 567 d. Ztg.) vor, 
zu deren Erledigung 3 Tage in Aussicht genommen waren. 
Da wir das Sitzungsprotokoll baldmöglichst zum Abdruck 
bringen werden, müssen wir, was die Verhandlungen und die 
gefassten Beschlüsse anlan t, um Wiederholungen zu ver- 
meiden, auf dieses Protokoll verweisen und beschränken uns 
darauf, über den äusseren Verlauf der Generalversammlung zu 
berichten. 

Nachdem am Abend vor dem ersten Verhandlungstage 
(am 2. d. Mts.) eine gesellige Zusammenkunft der bereits er- 
schienenen Theilnehmer an 
gelegenen Restaurant „Alsterlust“ stattgefunden hatte, bei der 
alte Bekanntschaften erneuert und liebe Erinnerungen an 
frühere Generalversammlungen wieder aufgefrischt wurden, 
hatten sich zur ersten Hauptversammlung am 3..d. Mts. die 
angemeldeten 62 Vertreter von 34 Deutschen, 18 Oesterreichisch- 
Ungarischen, 4 Niederländischen und Luxemburgischen und 
2 Belgischen Eisenbahnverwaltungen, sowie von der Warschau- 
Wiener Eisenbahn zahlreich eingefunden.!) Auch die Ham- 
burger Behörden waren, und zwar durch Herrn Senator 
Dr. Lehmann, vertreten. Präzise 9% Uhr eröffnete der Vor- 
sitzende, Herr Ober-Regierungsrath Magnus von der König- 
lichen Eisenbahndirektion Berlin (der vorsitzenden Verwaltung 
des Vereins) die Sitzung. Herr Senator Dr. Lehmann be- 
grüsste die Versammlung im Namen des Hamburger Senats ?) 
und nachdem der Vorsitzende dem Herrn Senator namens des 
Vereins herzlichst gedankt hatte, wurde in die Tagesordnung 
‚eingetreten und im Laufe des Vormittags nicht weniger als 
15 Nummern derselben erledigt. 

... Nach diesen anstrengenden Berathungsarbeiten des Vor- 
mittags fanden sich die Theilnehmer der Versammlung und 
eine grössere Anzahl geladener Gäste mit ihren Damen Nach- 
mittags 2 Uhr in dem prächtigen Restaurationsraum des 
Zoologischen Gartens zu einem glänzenden Festmahl zusammen, 


4 8 Deutsche und 2 Oesterreichisch-Ungarische Vereins- 
verwaltungen, sowie die Grand Central Belge Eisenbahn und 
die Rumänischen Staatsbahnen waren nicht vertreten. 

2) Die Ansprache desselben werden unsere Leser voll- 


Bundig in dem Generalversammlungs-Protokoll abgedruckt 
nden. 


er Versammlung in dem anmuthig | 


welches von der Königlichen Eisenbahndirektion Altona, namens 
der Königlich Preussischen Staatsbahnverwaltungen, darge- 
boten wurde. 

Es nahmen im ganzen etwa 240 Personen ®) an diesem 
Festmahl theil. Dasselbe bot ein sehr reichhaltiges Menu, 
auserlesene Weine und treffliche Musik; die Stimmung war 
dementsprechend fröhlich und animirt. Es fehlte infolge 
dessen auch nicht an anregenden Trinksprüchen. Herr Ober- 
Regierungsrath Magnus eröffnete als Vorsitzender der Ver- 
sammlung die Reihe derselben mit einem Toast auf Kaiser 
Wilhelm II, in welchen die Versammlung mit kräftigem Hoch 
einstimmte; Präsident Offermann-Köln trank auf den Ham- 
burger Senat und die Stadt Hamburg (wobei Redner die har- 
monischen Wechselbeziehungen zwischen der grossen Handels- 
stadt und den Eisenbahnen hervorhob); Präsident Kranold- 
Breslau auf die Souveräne der im Verein vertretenen Staaten 
und freien Städte; Senator Dr. Lehmann auf den Verein und 
auf die... dem Verein angehörigen Eisenbahnverwaltungen 
Deutschlands, Oesterreichs- Ungarns (wobei er in launiger 
Weise von-unserem „Bruder Oesterreicher“ sprach), der Nieder: 
lande, Luxemburgs, Belgiens und Rumäniens; Dr. Zehetner, 
K. K. Hofrath (K. K. Oesterreichische Staatsbahnen) auf die 
Gastgeberin Königliche Eisenbahndirektion Altona; Direktor 
Brecht von der Lübeck - Büchener Eisenbahn auf den in der 
Versammlung nicht anwesenden Präsidenten der genannten 
Direktion Krahn; Ober-Baurath Grotefend (Altona) auf Ham- 
burgs Handel und auf dessen Blühen und Gedeihen. Hofrath 

itter.von Grimburg, an den Toast des Senator Dr. Lehmann 
anknüpfend, äussert: „Das schöne Wort vom Bruder Oester- 
reicher hat geklungen wie ein Kuss, ein Kuss muss aber nicht 
nur genommen, sondern auch gegeben werden, und darum er- 
widere ich ihn und trinke auf Hamburgs” Wohl.“ Baurath 
Plessner trinkt in humoristischer Rede auf den Verkehr mit 
dem Wunsche, es möge gelingen, ihn immer mehr zu heben 
„zum Besten des Verkehrs und unserer selbst.“ Der Präsident 
der Handelskammer Crasemann bringt den Frauen daheim, 
die ihren Gatten erlaubt hätten, allein hierher zu kommen, 
ein Hoch usw. 

Nach Aufhebung des glänzend verlaufenen Festmahls 
und nachdem auf der Veranda der Kaffee eingenommen war, 
fuhren die Festtheilnehmer bei dem schönsten Wetter in 
eisenbahnseitig gestellten Wagen insgesammt nach dem an 


3) Darunter die Herren: Senator Dr. Lehmann, Präsident 
Crasemann und Vizepräsident Hinrichsen von der Handels- 
kammer, Aug. Woermann und die Direktoren der Hamburg- 
ne Packetfahrt John Meyer, A. Ballin und Guido 

olff. 
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der St. Pauli-Landungsbrücke liegenden Salondampfer „Blanke- 
nese“, mit welchem eine Fahrt längs der schönen Elbufer 
nach Brunshausen zur Besichtigung des der Hamburg - Ameri- 
kanischen Packetfahrt- Aktiengesellschaft gehörigen Trans- 
atlantischen Doppelschrauben - Schnelldampfters „Columbia“ 
unternommen wurde, welcher dort zur Ausfahrt fertig vor 
Anker lag. Es war ein prächtiger Anblick, den grossen 
Dampfer in vollem Flaggenschmuck, seine Bar Breitseite 
bemannt mit den schmucken Stewarts und Matrosen des 
Schiffes im Glanze der untergehenden Sonne zu schauen. Die 
ebenso praktische als prächtige Einrichtung des herrlichen 
grossen Schiffes wurde dann eingehend besichtigt und fand 
allseitige Anerkennung. ö 

An diese Besichtigung schloss sich unmittelbar ein von 
der Packetfahrt-Gesellschaft ihren Gästen angebotenes Abend- 
essen, zu welchem die trefiliche Schiffskapelle unter Leitung 
des Hof-Kapellmeisters E. Ascher konzertirte. Auch dieses 
splendide ten wurde mit zündenden Toasten gewürzt. 
Nach dem Kaiserhoch, ausgebracht von dem Verwaltungsrath 
der Packetfahrt Pontoppidan, toastete Direktor Ballin auf den 
Verein. Er sei gefragt worden, ob der von der Packetfahrt 
ihren heutigen Gästen erwiesenen Gastfreundschaft besondere 
Gründe unterlägen. Solche Gründe lägen allerdings vor, sie 
fänden sich in der angenehmen Temperatur, welche zwischen 
Hamburg und der Altonaer Eisenbahndirektion herrsche. 
(Lebhafter Beifall.) Grossen Enthusiasmus erregt der von 
Herrn Ober - Regierungsrath Thom& (Hannover) ausgebrachte 
Toast auf den Fürsten Bismarck. Herr Oberingenieur 
F. Andreas Meyer trinkt auf Deutschlands Wohl, wobei er in 
launiger Weise einen Vergleich des „Grossen Hamburger 
Krahn“ mit dem hochverehrten Eisenbahnpräsidenten Krahn 
anstellt usw. 

Zur Rückfahrt nach Hamburg auf den Dampfer „Blanke- 
nese“ zurückgekehrt, wurde der Gesellschaft noch eine sehr 
hübsche Ueberraschung geboten. Plötzlich erstrahlte nämlich 
die „Columbia“ in ihrer ganzen Ausdehnung in bengalischem 
Lichte und liess Raketen und Leuchtkugeln zum nächtlichen 
Himmel aufsteigen. Hochbefriedigt von dieser gelungenen 
Vergnügungsfahrt traf die Gesellschaft spät in der Nacht 
(leider bei angehendem Regenwetter) in Hamburg wieder ein 
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Vor Eintritt in die Tagesordnung des zweiten Verhand- 
lungstages verlas der Vorsitzende der Versammlung, Herr Ober- 
Regierungsrath Magnus, eine eingegangene Begrüssungsde- 
vesche Se. Excellenz des Herrn Ministers der öffentlichen Ar- 
beiten Thielen, welche von der Versammlung mit lebhaftem Bei- 
fall aufgenommen wurde, worauf ein Antrag des Herrn Hofrath 
Dr. Zehetner (K.K. Oesterreichische Staatsbahnen), dem Herrn 
Minister auf telegraphischem Wege den Dank der Versamm- 
lung auszusprechen, mit ebenso lebhafter Akklamation ange- 
nommen wurde Indem wir im übrigen auf das Sitzungs- 
protokoll verweisen, bemerken wir nur noch, dass als geschäfts- 
führende Verwaltung des Vereins für die nächsten 4 Jahre auf 
Vorschlag von Oesterreichischer Seite die Königliche Eisen- 
bahndirektion Berlin durch Akklamation wiedergewählt wurde, 
welche die Wahl dankend annahm. Als Ort für die nächste 
ordentliche Generalversammlung des Vereins wurde Graz 
gewählt. 

Nach Schluss der Sitzung folgte man der freundlichen 
Einladung des Herrn Woermann zum Stapellauf des neuen 
Dampfers „Kanzler“ von der Deutsch - Östafrikalinie, der um 
12% Uhr auf der Werft von Blohm & Voss stattfand. 

Der Donnerstag-Nachmittag war einem Ausflug mittelst 
eines von der Königlichen Eisenbahndirektion Altona gestellten 
Sonderzuges nach Kiel gewidmet. Um 1!) Uhr traf man zu 
diesem Zweck im Dammthor-Pavillon zusammen, wo vorher 
ein von der Direktion der Lübeck-Büchener Eisenbahngesell- 
schaft angebotenes Frühstück eingenommen wurde An den 
reich gedeckten Tafeln im Dammthor-Pavillon, der für diese 
besondere Gelegenheit eine geschmackvolle Blattpflanzen- 
Dekoration erhalten hatte, nahmen etwa 80 Personen, darunter 
verschiedene Vertreterinnen des schönen Geschlechts Platz. Bei 
der Kürze der Zeit — um 2 Uhr 50 Minuten sollte die Reise 
nach Kiel angetreten werden musste flott servirt werden 
und ein auserlesenes Gericht verdrängte das andere, so dass 
von Pausen eigentlich kaum die Rede sein konnte. Ebensowohl 
für treffliche Speisen als auch für vorzügliche Weine war aufs 
Beste Sorge getragen, so dass man bedauern konnte, nicht in 
Ruhe solche geniessen zu können. Von offiziellen Toasten wurde 
der knappen Zeit wegen abgesehen, doch sprach der Herr 
Regierungsrath Breitenbach (Altona) den Zoll der Dankbarkeit 
durch ein Hoch auf die Gastgeberin, die Lübeck - Büchener 
Eisenbahngesellschaft, aus, für welches Herr Direktor Reiche 
den Dank, der in einem Hoch auf die Damen ausklang, ab- 
stattete. Präzise zur angesetzten Zeit fuhren die Festtheil- 
nehmer dann nach Kiel ab, von wo ein Dampfer dieselben nach 
Düsternbrook beförderte, wo in dem schön auf einer Anhöhe 
en Hotel Bellevue um 5!/; Uhr das gemeinschaftliche 

littagessen eingenommen werden sollte. 
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Auch bei diesem Festmahl, an welchem auch eine grössere 
Anzahl Damen theilnahmen, löste ein Toast den andern ab, von 
welchen wir aber nur den hervorheben können, welchen Herr 
Geheimer Finanzrath von der Planitz (Sächsische Staatsbahn) 
auf den Vorsitzenden der Generalversammlung, Herrn Ober- 
Regierungsrath Magnus, ausbrachte, indem er anknüpfend 
an die Verdienste, welche die geschäftsführende Verwaltung 
sich in Beziehung auf die wichtigen Arbeiten der letzten Jahre 
um den Verein erworben habe, dem Vorsitzenden im Namen 
aller für die umsichtige, geschäftsgewandte Leitung der General- 
versammlung dankte, durch welche ein so glatter Verlauf der 
Verhandlungen ermöglicht worden sei. Sehr angenehm wurden 
die Theilnehmer überrascht durch eine Ansprache des Herrn 
Geheimen Kommerzienrath Sartori-Kiel (welcher den Fest- 
theilnehmern seinen Dampfer „Korsör“ bereits zu einer unmittel- 
bar nach dem gemeinschaftlichen Mittagessen auszuführenden 
Fahrt in See zur Disposition gestellt hatte), indem er für den 
nächsten Morgen zu einer Fahrt mit seinem Dampfer zur Be- 
sichtigung des Nord-Ostseekanals einlud. 

ach aufgehobener Tafel, Abends gegen 8 Uhr, wurde 
programmgemäss eine Fahrt in See mittelst des dem Herrn 
Geheimen Kommerzienrath Sartori-Kiel gehörigen Dampfers 
„Korsör“ unternommen, welches Schiff als aiserlich Deutsches 
Postdampfschiff den Dienst zwischen Kiel und Korsör (schnellste 
und bequemste Tagesverbindung zwischen Deutschland 
und Skandinavien) mit versieht. Trotz der nicht günstigen 
regnerischen Witterung verfolgte die Gesellschaft mit regem 
Interesse die Ufer der Wieker Bucht, durch welche wir dampfen. 
Die noch innerhalb der Einbuchtung liegende rothe Häuser- 
masse zur Linken wurde uns als das Dorf Holtenau be- 
zeichnet, woselbst das grossartige Bauwerk, der Nordostsee- 
kanal, ausmündet. Dann wurde das Auge ununterbrochen ge- 
fesselt durch die weithin sich erstreckenden Kasernements- 
Eine der Feste Friedrichsort mit dem im Fahrwasser vor- 
iegenden weithin sein Licht werfenden Leuchtthurm. Nun 
treten auf beiden Uferseiten verschiedene Befestigungswerke 
hervor — eine Reihe kleiner Schanzen, dann eine hochgelegene, 
die Föhrde beherrschende Geschützreihe, welche, wie uns er- 
klärt wird, dem Fort Korügen angehören. Weiter nach der 
See hin werden wir auf das Fort Stosch aufmerksam gemacht, 
mit welchem auf dem nördlichen Ufer das Fort Falkenstein 
korrespondirt, genug man erhält das beruhigende Gefühl, dass 
die Kieler Bucht gegen einen feindlichen Angriff kräftig ge- 
schützt ist. Bald breitet sich vor uns die weite unbegrenzte 
See aus, zu deren Linken nur noch der grosse Leuchtthurm zu 
Bülk mit seinem feurigen Auge erglänzt. Nun wendet sich 
unser Schiff und dampft dem Ausgangspunkt unserer Wasser- 
fahrt, Kiel, wieder zu, begleitet von einem zweiten Dampfer, 
welcher nicht nur mit Militärmusik, sondern auch mit einer 
Masse Feuerwerkskörper gefüllt ist, welche während der Fahrt 
unter dem Klange der Musik fortwährend abgebrannt werden, 
so dass der „Korsör“ in ununterbrochenem Raketen- und 
Leuchtkugelfeuer seine Rückfahrt nach Kiel ausführt. Um 
10!/} Uhr wird von dort mittelst Sonderzuges die Rückfahrt 
nach Hamburg angetreten, wo wir nach Mitternacht wieder 
eintreffen. 

Leider müssen wir mit dieser Mittheilung über die so 
genussreiche Festfahrt nach Kiel unsern Bericht schliessen, da 
es uns nicht möglich war am 5. August nach Schluss der Ver- 
handlungen noch an den von dem gastfreundlichen Hamburg 
angebotenen Fahrten theilzunehmen, weder an der „Festfahrt 
in die Hamburger Häfen, angeboten von dem Senat der Freien 
und Hansestadt Hamburg“, welche unter Führung des Herrn 
Oberingenieur A. Meyer ausgeführt wurde, noch auch an der 
Fahrt nach den Nordseebädern Cuxhaven, Helgoland, Amrum, 
Wyk auf Föhr und Sylt, für welche in der Zeit vom 
5.—20. August die Ballin'sche Dampfschiffs-Rhedereigesell- 
schaft auf ihren Schiffen freie Fahrt gewährte, wie wir 
denn auch mit schwerem Herzen es aufgeben mussten, der 
so freundlichen persönlichen Einladung des Herrn Sartori 
zur Fahrt nach dem Nordostseekanal Folge zu leisten, für 
welche wir an dieser Stelle noch unseren wärmsten Dank aus- 
sprechen. Di@K 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 5,35 km lange Bahnstrecke Schmalkalden-Floh- 
Seligenthal, der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt, 
welche am 1. Oktober d. J. eröffnet werden soll, ist vom Tage 
der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahnstrecke zu 
betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2973 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 11. d. Mts.). 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 
Der Steuerabzug von den Kupone.der 3 % Staatsbahn- 
Prioritäten. 


Der Verwaltungsrath der Oesterreichisch - Ungarischen 
Staatseisenbahn hat bezüglich dieses in der letzteren Zeit viel 
erörterten Abzuges einstimmig folgende Beschlüsse gefasst: 

1. Vom 1. September d. J. an bei den Kupons der 3% 
Prioritäten der Gesellschaft den gesetzlich 10% Steuerabzug; 
vorzunehmen. 

2. Mit Bezug auf diesen Beschluss sofort bei dem kom- 

etenten Gerichte um die ung, eines Kurators zum Be-, 
Kate der Wahrung und eventuellen Geltendmachung der etwa 

efährdeten Rechte der Prioritätenbesitzer, bezw. zu deren 
nn in dem von der Staatseisenbahn-Gesellschaft even- 
tuell selbst betretfs des Steuerabzugsrechtes anhängig zu 
machenden Rechtsstreite einzuschreiten. 

3. Bis zur endgültigen Austragung der Rechtsfrage die 

aus dem Steuerabzuge resultirenden Beträge nicht der Bilanz 
zuzuführen, sondern in Reserve zu stellen. 

Dieser Beschluss erfolgt auf Grund eines den Tage- 
blättern im Druck zugesendeten .Berichtes“, dem folgende 
wesentliche Stellen zu entnehmen sind: 

Die Verwaltung der Staatseisenbahn-Gesellschaft habe 
schon bei den im vorigen Jahre geführten Verhandlungen we- 

en Verstaatlichung des Ungarischen Netzes die Frage der 
esteuerung der Prioritäten mehrfach erörtert, und um der 
diesbezüglichen Rechtslage nicht zu präjudiziren, sei im Art. 3 
des Vertrages ausdrücklich bestimmt worden, dass in der von 
der festgesetzten Annuität in Abzug zu bringenden 10% Steuer 
_ „die auf die Prioritätsobligationen entfallende Kapitalzins- 
und Rentensteuer“ als mit inbegriffen zu gelten habe. Infolge 
der Steuerreform-Vorlage des Oesterreichischen Finanzmini- 
sters trat an die Verwaltung die Verpflichtung heran, die 
Studien zu beschleunigen und zu der Angelegenheit definitiv 
Stellung zu nehmen. Die sämmtlichen eingeholten Rechts- 
utachten seien übereinstimmend zu dem an gekommen, 
ass die Staatseisenbahn-Gesellschaft zu dem Abzuge der ge- 
setzlichen Steuer berechtigt sei, und dass sie dieses Rechtes 
weder durch Verjährung oder Ersitzung, noch durch einen 
ausdrücklichen oder SEN hweleanden erzicht verlustig ge- 
worden sei. Die Verwaltung habe es aber trotzdem für ge- 
boten erachtet, die vorliegende Frage auch vom Standpunkte 
der kaufmännischen Gepflogenheit und Honnetität, sowie vom 
Standpunkte der Billigkeit einer eingehenden Prüfung zu 
unterziehen. Diesbezüglich komme nun folgendes zu berück- 
sichtigen: Die Ausgabe der verschiedenen Serien der 3% Prio- 
ritäten habe zu für die Staatseisenbahn-Gesellschaft äusserst 
_ drückenden Bedingungen stattgefunden, und die Besitzer der 
_ Obligationen seien für die Zukunft vor der Gefahr einer Kon- 
_ version gesichert. Es liege daher für die Schuldner vom Billig- 
 keitsstandpunkte keine Veranlassung vor, freiwillig noch mehr 
_ Lasten zu tragen. Aus der Textirung der Prioritäten gehe 
hervor, dass die Seeeisenhähn-&ssellichaft bei Ausgabe der 
-3% Prioritäten nicht die Absicht hatte, die unbedingte Abzugs- 
freiheit zuzusichern, denn es fehle in dem Texte der Vermerk 
„zahlbar ohne jeden Abzug.“ Auch bei anderen Oesterreichi- 
schen Eisenbahnen, mit Ausnahme der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, sei, insoweit nicht in dem Texte der Obligationen ein aus- 
drücklicherVerzicht ausgesprochen war, das gesetzlich zustehende 
Abzugsrecht thatsächlich ausgeübt worden Die grossen Fran- 
 zösischen Eisenbahngesellschaften hätten ähnliche Obligationen 
ı wie die Staatsbahn ausgegeben, die auf 7,50 Fres. lautenden 
Kupons würden aber keineswegs mit diesem Betrage ausbe- 
zahlt, sondern seien unter dem Titel der „droit de transmission“ 
und der „taxe sur le revenu* einem Abzuge unterworfen. Auch 
in England bestehe das gleiche Verhältniss, indem von dem 
Betrage der Kupons die Hi 


inkommensteuer in Abzug gebracht 
wird, ohne dass ein diesbezüglicher Vorbehalt ausgesprochen 
rscheint. Der Bericht kommt dann auf die gegen die Gesell- 
chaft gemachte Einwendung zu sprechen, dass dieselbe durch 
erschiedene öffentliche Erklärungen sich des Abzugsrechtes 
egeben und ein- für allemal auf dasselbe Verzicht geleistet 
at, und entgegnet nun, dass die wiederholt angeführte Aeusse- 
ung des früheren Präsidenten vor dem Verwaltungs-Gerichts- 
ofe nicht für die Oeffentlichkeit bestimmt gewesen sei und 
erweist ferner darauf, dass in der Generalversammlung, welche 
ach dem Prozesse stattfand, seitens der Verwaltung die aus- 
drückliche Erklärung abgegeben wurde, dass „bis auf weiteres“ 
den Besitzern der Obligationen des Ergänzungsnetzes die fäl- 
ligen Kupons voll ausbezahlt werden sollen. Die Aeusserung 
des Präsidenten habe keine juristische Bedeutung und sei es 
unbegründet, wenn man annimmt, dass die Käufer der neuen 
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Emission nach der Erklärung erfolgte, zum Kurse von 74% 
verkauft wurde. Die beiden Emissionen seien zu ziemlich 
gleichen Bedingungen placirt worden, die Erklärung sei daher 
irrelevant gewesen. achdem jedoch „die Verwaltung der 
Staatseisenbahn-Gesellschaft lediglich ihrer Verantwortung ge- 
recht werden will, derselben aber der Gedanke ferne liegen 
muss, die Prioritätenbesitzer in ihren wirklichen Rechten 
irgendwie zu verkürzen oder in eine Zwangslage zu bringen; 
nachdem ferner in der Oeffentlichkeit an der rechtlichen Zu- 
lässigkeit des Steuerabzuges Zweifel aufgetaucht sind; nach- 
dem es sohin nothwendig erscheint, die Entscheidung dieser 
Frage durch die Oesterreichischen Gerichte, als das allein kom- 
petente Forum herbeizuführen“, hat sich die Verwaltung ent- 
schlossen, zwar den Kuponabzug vom 1. September d. J. ab 
vorzunehmen, vorher jedoch um die Bestellung eines Kurators 
anzusuchen und bis zur definitiven Entscheidung des Rechts- 
streites die aus dem Steuerabzuge sich ergebenden Rücklässe 
nicht zu vertheilen, sondern in Reserve zu stellen. 

Zum Schlusse bemerkt der Bericht: „Der Vollständigkeit 
halber erscheint es nothwendig, hier auch noch den von dem 
Berliner Börsenkommissariate in Aussicht genommenen Antrag, 
die Notiz der Aktien der Staatseisenbahn-“esellschaft im Ber- 
liner Kursblatte zu streichen und den Handel in den Aktien 
an der Berliner Börse zu verbieten, mit einigen Worten zu er- 
örtern, um so mehr, als wohl erwartet werden kann, dass auch 
andere Deutsche Börsen eventuell dem Beispiele der Berliner 
Börse folgen werden. Es kann und soll nicht geleugnet wer- 
den, dass durch eine solche Maassregel der Charakter der Staats- 
bahnaktie als eines der hervorragendsten internationalen Spe- 
kulationspapiere in nicht geringem Grade beeinträchtigt würde. 
Ob aber hierdurch die wahren Interessen unseres Unterneh- 
mens eine Schädigung erfahren würden, darf wohl einiger- 
maassen bezweifelt werden. Die durch den spekulativen 
Charakter einer Aktie und den Bestand einer ausgedehnten 
Spekulation hervorgerufene leidenschaftliche Behandlung eines 
jeden Vorkommnisses, die maasslose Uebertreibung der mög- 
chen Wirkungen desselben, das fortwährende Entstehen ten- 
denziöser Gerüchte, vor allem aber der sich fortwährend in 
den Aktien vollziehende Besitzwechsel, sind in hohem Grade 
geeignet, die ruhige, stetige Entwickelung eines Unternehmens 
zu stören, die unabhängige, zielbewusste Führung der Ge- 
schäfte durch die Verwaltung zu erschweren und die Interessen 
des wahren und dauernden Aktionärs zu beeinträchtigen. Der 
möglicherweise eintretende Fall einer Verminderung der 
Zahl der Börsen, an denen die Aktien unseres Unternehmens 
umgesetzt werden, kann daher nicht als ein Grund dafür an- 
gesehen werden, die vorstehend nach bestem Wissen und Ge- 
wissen beantragten Maassregeln zu unterlassen. 


Bauart der Fahrbetriebsmittel der Eisenbahnen mit normaler 
Spurweite. 


Die diesfälligsen Bestimmungen vom 1. Februar 1887, 
R.-G.-Bl. Nr. 9, wurden zufolge des Erlasses des K. K. ÖOester- 
reichischen, einvernehmlich mit dem Königlich Ungarischen, 
Handelsministerium vom 1.d. Mts.ab durch neue Bestimmungen 
ergänzt, welche im Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schifff. Nr. 87 ver- 
öffentlicht wurden. Dieselben enthalten 34 Paragraphen und 
sind in aulgende Abschnitte getheilt: I. „Allgemeine Bestim- 
mungen“, Il. „Besondere Vorschriften“, III. „Ausführung der 
Konstruktionszeichnungen und technischer Bericht.“ In erster 
Linie wird in den Bestimmungen angeordnet, dass die Fahr- 
betriebsmittel den bindenden Vorschriften der technischen 
Vereinbarungen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
vom 1. Januar 1-89 entsprechen müssen. Es werden dann aus- 
führliche Vorschriften verfügt bezüglich Gewicht, Breiten- und 
Höhenmaasse der Lokomotiven (der Raddruck der voll aus- 
gerüsteten Lokomotive darf in keinem Falle 7000 kg über- 
steigen), ferner bezüglich der Stangenkeile der Bezeichnung 
der Lokomotiven, Breiten- und Höhenmaasse, Fassungsraum 
der Tender und der Signallaternen-Stützen. Aus den Anord- 
nungen hinsichtlich der Personen-, Post- und Gepäckwagen er- 
scheint das Nachstehende von allgemeinem Interesse: Personen- 
wagen, welche für Hauptbahnen bestimmt sind, müssen in Hin- 
kunft nach dem Interkommunikationssystem hergestellt werden. 
Für besondere Verkehrszwecke won grösserer 
Städte usw.) sind Kupeewagen auch fernerhin zugelassen. Per- 
sonenwagen, welche in Schnellzüge eingestellt werden, sind 
mit der Bezeichnung „S. Z.“ zu versehen. Um im Falle einer 
drohenden Gefahr das Entkommen eingeschlossener Personen 
durch die Fensteröffnungen zu ermöglichen, müssen die an 
diesen angebrachten Schutzstangen in bestimmt vorgeschrie- 
bener Weise die Fensteröffnung abtheilen. Es muss eine lichte 
Öeffnung im Ausmaasse von mindestens 400 bis 500 mm frei 
bleiben. Sämmtliche Personen-, Post- und Gepäckwagen müssen 
Heizvorrichtungen besitzen. Für Personenwagen sind thun- 
lichst Dampf heizeinrichtungen herzustellen. Bei Personen- 
wagen mit De, oder elektrischer Beleuchtung muss für eine 
Nothbeleuchtung Vorsorge getroffen sein. Die Art des Ver- 


schlusses der Personenwagen ist ausführlich beschrieben und 
dessen Beschaffenheit mit Rücksicht auf die Sicherheit des 
fahrenden Publikums genau angegeben. Nach aussen auf- 
schlagende Thüren an den Langseiten der Personenwagen, 
welche unmittelbar in die Sitzräume führen, müssen drei Ver- 
schlussvorrichtungen besitzen. Auch für den Bau und die 
Konstruktion von Güter- und Lastwagen werden gleichzeitig 
spezielle Bestimmungen getroffen. 


Einführung eines erweiterten Normalprofils des lichten Raumes. 


In einem Erlasse des K. K. Handelsministeriums vom 
1. d. Mts. wird den Bahnverwaltungen bekannt gegeben, dass 
bei der Ueberprüfung der Typenpläne für Lokomotiven, nament- 
lich schwerer Lastzugmaschinen, das Bestreben der Maschinen- 
konstrukteure wahrgenommen wurde, erweiterte Umgrenzungs- 
linien, sonach wesentliche Abweichungen von dem in den tech- 
nischen Vereinbarungen des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen festgesetzten Lichtraumprofile zu beantragen, 
um die Leistungsfähigkeit der Maschinen zu steigern. Nach 
eingehender Erwägung wurde die Vorfrage, ob an den ge- 
dachten Vereinsbestimmungen rücksichtlich des Lichtraum- 
profils festzuhalten sei, in Anbetracht der Eigenart der hier- 
IR obwaltenden Bahnanlage- und Betriebsverhältnisse, ver- 
neint und sohin im Einvernehmen mit dem Königlich Unga- 
rischen Handelsministerium die Einführung eines neu kon- 
struirten Lichtraumprofils beschlossen. Mit Beziehung auf die 
im vorstehenden Erlasse erwähnten Bestimmungen über die 
Bauart der Eisenbahn-Fahrbetriebsmittel wurden nun bezüg- 
lich des neuen Lichtraumprofiles für den Bau der Bahnanlagen 
mehrere Verfügungen getroffen, welche sowie das Typenblatt 
für dieses Normalprofil gleichfalls in der diesjährigen Nr. 87 
des „Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schifff.“ enthalten sind. 


Eisenbahnvorkonzessionen in Oesterreich. 


Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilligungen 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: 

a) dem Bauunternehmer Josef Muzika in Libochovie für 
eine normalspurige Eisenbahn von Brandeis a. d. Elbe 
nach Obernitz auf die Dauer von 6 Monaten; 

b) dem Stadtrathe Josef Balik in Hronow und Genossen 
für eine gegebenenfalls mit Schmalspur herzustellende Lokal- 
bahn von Hronow nach Horzitz ebenfalls auf die Dauer 
von 6 Monaten; 

c) dem Dr. Ludwig Messek, Hof- und Gerichtsadvokaten 
in Graz und Genossen für eine normalspurige Dampfstrassen- 
bahn vomSüdbahnhofe inGraz längs des linken Murufers 
nachStrassengel und Judendorf und 
d) die dem Freiherrn Kor v. Podhragy als Inhaber 
der Handelsfirma Alexander v. Popper in Wien ertheilte Be- 
willigsung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine normal- 
spurige Lokalbahn vonRadautz nachSeletin auf6Monate 
verlängert. 


Genehmigung von Ungarischen Eisenbahnlinien. 


Der Ungarische Reichstag hat kurz vor seiner Vertagung 
die vom Handelsminister gemäss Gesetzartikel XXXI vom 
Jahre 1°80 ertheilten Konzessionen für folgende Eisenbahn- 
linien genehmigt: 

1. für die Tokod-Annavölgyer (Annathal) Lokalbahn, als 
Flügelbahn zur Verbindung der Lokalbahn Gran-Almäs-Füzitö 
mit den Tokoder Kohlenrevieren; 

2. für die Industriebahn Kovaszna-TErret, welche von der 
im Anschlusse an die Linie Kronstadt-Kezdi-Väsärhely bereits 
erbauten schmalspurigen Industriebahn Gyulafalva - Koväszna 
bis zu den Terräter Bergwerken führt; 

3. für die Lokalbahn Iglau-Leutschau, welche von der 
Station Iglau:-Leutschau der Kaschau-Oderberger Bahn abzweigt. 

Ferner wurde die Erhöhung des Baukapitals der von der 
Hauptlinie Grosswardein - Kronstadt - Predeal abzweigenden 
Eisenbahn Hejasfalva-Szekely-Udvarhely genehmigt. 


Betriebseröffnungen im Monat Juni d. J. 


In jenem Monat wurden, wie bereits s. Zt. gemeldet, 
folgende Eisenbahnstrecken dem öffentlichen Verkehre über- 
geben: 

a) am 1. Juni d. J. die 13,053 km lange Lokalbahn Kräsnä- 
Roznau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn; 

b) am 9. Juni d. J. die bisher dem beschränkten Güterver- 
kehr dienende Lokalbahn Eisenerz-Vordernberg 
für den Gesammtverkehr; 

c) am 26. Juni d. J. die 83 km lange Lokalbahn Köesmark- 
& ih pes-Bela (Diln) als Fortsetzung der Poprädthal- 
Jahn; 

d) am 29. Juni d. J. die 29,66 km lange Lokalbahn Troppau- 
Bennisch der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
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Betriebseinnahmen im Monat Juni d. J. 


In jenem Monate wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 12904992 Personen und 
7278624 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 23849269 fl. erzielt, d. i. für das Kilometer 860 f. Hier- 
von entfallen auf die Oesterreichischen Bahnen 17 325 637 Al. 
und auf die Ungarischen Bahnen 6523633 fl. — Im gleichen 
Monat 1891 betrug die Gesammteinnahme, bei einem Verkehre 
von 10981 853 Personen und 7098764 t Güter, 24 694 975 fl. 
oder für das Kilometer 922 fl.; daher ergibt sich für den 
Monat Juni d. J. eine Abnahme der kilometrischen Einnahmen 


um 6,7 2. 
Die auf den Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
in der ersten Hälfte d. J. erzielten Transporteinnahmen 


beziffern sich auf 136995095 fl. (hiervon entfallen auf die 
Oesterreichischen Bahnen 96 262 827 fl. und auf die Ungarischen 
Bahnen 40 732 268 fl.), im gleichen Zeitraum des Vorjahres auf 
140557499 fl. Da die durchschnittliche Gesammtlänge der 
Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen im ersten Halbjahr 
des laufenden Jahres 27725 km, für den gleichen Zeitraum 
des Vorjahres dagegen 26750 km betrug, so stellt sich die 
durchschnittliche Einnahme für das Kilometer für den er- 
wähnten Zeitraum d. J. auf 4941 fl. gegen 5254 fl. im Vor- 
jahres d. 1. um 313 1. ae oder, auf das Jahr be- 
rechnet, für 1892 auf 9882 H. gegen 10508 H. im Vorjahre, d. i. 
um 626 fl., mithin um 6 9 ungünstiger. 

Nach der Höhe des auf Grund der Einnahmezitfern der 
ersten 6 Monate 1892 für das Jahr ermittelten Kilometerergeb- 
nisse haben von den diesbezüglich im Verordn.-Bl. f. Eisenb. 
u. Schifff. aufgezählten 196 Eisenbahnen folgende die höchsten 
Einnahmen: die Wiener Verbindungsbahn mit 93146 fl., die 
Aussig-Teplitzer Bahn mit 52516 fl., die Kaschau - Oderberger 
Bahn (Oesterreichische Strecke) mit 33 182 fl., die Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn (Hauptbahnnetz) mit 26128 fl., die Leoben- 
Vordernberger Bahn mit 20672 fl. und die Südbahn (Haupt- 
bahnnetz und Lokalbahnen in Oesterreich) mit 19810 fl. 


Drahtseilbahn auf die Festung Hohensalzburg. 


Am 1. d. Mts. hat die feierliche Eröffnung der von der 
Salzburger Lokalbahngesellschaft binnen 76 Tagen erbauten 
Drahtseilbahn auf die Festung Hohensalzburg stattgefunden. 
Die Fahrt dauert 3 Minuten. 


Eröffnung von Haltestellen. 


Es gelangten zur Eröffnung und zwar: 

a) am 1%. Juli d. J. auf der Linie Boba-Czakaturn der Trans- 
danubischen Lokalbahnen zwischen den Stationen Bakk 
und Zala-Egerszeg die Haltestelle „Borzföld“; 

b) am 20. Juli d. J. auf der Strecke Budapest-Bruck der 
riv. Südbahn zwischen den Stationen Kelenföld und 
udaörs die Haltestelle „Budaörs megällöhely“; 

c) am 31. Juli d. J. zwischen der Haltestelle Bransdorf und 
der Station Erbersdorf der Mährisch-Schlesischen Central- 
bahn die Haltestelle „Seifersdorf“ für Personenauf- 
nahme und 

d) aehielle am 31. Juli d. J. die Haltestelle „Abtissen- 
orf* zwischen Puntigam und Karlsdorf auf der Süd- 

bahnlinie Wien-Triest für den Personenverkehr und be- 
schränkten Gepäckdienst. 


Strenge Beweisführung über das Selbstverschulden eines 
durch Bahnunfall Verunglückten (Rechtsfall). 


Ein Metzger hatte während seiner Fahrt in einem in 
Brand gerathenen leeren Viehwagen eine Verletzung erlitten, 
wegen welcher er um Schmerzensgeld und Schadenersatz an- 
sprach. Die betreffende Bahndirektion wendete sein eigenes 

erschulden ein und zwar deshalb, weil er etwas angetrunken, 
mit einer Pfeife und Kerze versehen war und offenbar im 
Wagen geraucht und Licht angezündet haben müsse; weil 
ferner laut Erklärung der Sachverständigen der Brand von 
innen heraus erfolgt ist und die Bahnbediensteten einen Licht- 
schimmer aus dem Wagen erblickt hatten, andererseits, weil 
der Wagen mit keiner Bremse versehen und weit hinter der 
Maschine eingestellt war. Die erste Instanz wies deshalb auch 
den Kläger ab, während die zweite seinem Begehren aus nach- 
stehenden Gründen Folge gab: Vorerst ist zu bemerken, dass 
der Kläger in dem gegen ihn, wegen des Brandes früher ein- 
eleiteten Strafverfahren freigesprochen wurde. Die gesetz- 
iche Vermuthung, dass der Unfall durch die Bahnunterneh- 
mung oder ihre Leute verursacht wurde, kann nur durch einen 
strikten Beweis darüber entkräftet werden, dass ein eigenes 
Verschulden des Beschädigten vorliege; die vorgebrachten 
Einwendungen liefern aber keinen solchen Beweis, sondern 
nur eine Wahrscheinlichkeit, gegen welche sich aber manches 
vorbringen lässt (was auch in der Begründung geschah), 
andererseits kann der Funkenflugapparat in schlechtem Zu- 
stande gewesen sein und wäre es Pflicht des den Licht- 
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schimmer bemerkenden Bediensteten gewesen, sofort die Unter- 
suchung einzuleiten, wodurch der Brand vielleicht verhütet 
worden wäre. Dieses Urtheil wurde vom K. K. Obersten Ge- 
richtshof unterm 27. Januar d. J. mit der weiteren Begrün- 
dung bestätigt, dass es zum Zweck des Nachweises des eigenen 
Verschuldens des Beschädigten im Sinne des Unfallgesetzes 
(5. März 1869, R.-G.-Bl. Nr. 27) nicht genüge, solche Umstände 
zu beweisen, aus denen sich mit blosser Wahrscheinlichkeit 
die Annahme eines solchen Verschuldens ergibt, da letzteres 
vielmehr von der beklagten Eisenbahn strikte erwiesen werden 
muss (Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schifff. Nr. 70.) 


Frachtermässigung für Ausstellungsgegenstände. 


Seitens aller Oesterreichischen Eisenbahnverwaltungen 
wurde beschlossen, dem Ansuchen um Zugestehung einer 50 9 
Frachtermässigung für die zur Weltausstellung nach Chicago 
zu sendenden Ausstellungsgegenstände beim Hintransporte 
sowie für die unverkauft gebliebenen Ausstellungsgüter auch 
beim Rücktransporte zu entsprechen. 


Agitation wegen Verstaatlichung der Böhmischen Westbalın. 


In der Pilsener Handels- und Gewerbekammer wurde ein 
ausführlicher Bericht über die Behandlung der Frage der Ver- 
staatlichung der Böhmischen Westbahn im Böhmischen Land- 
tage und in dem Staatseisenbahnrath erstattet. Diese beiden 
Körperschaften haben sich einhellig für die baldige Verstaat- 
lichung dieser Bahn erklärt; da die Regierung trotzdem diese 
vielseitig erwünschte Verstaatlichung nicht vornimmt, wurde 
der Antrag gestellt, beim Handelsministerium die baldmög- 
lichste Erledigung dieser Frage nachdrücklich zu verlangen. 
Darauf entspann sich eine längere Debatte, in welcher be- 
sonders der Präsident jener Handels- und Gewerbekammer auf 
die dringende Nothwendigkeit der unverzüglichen Durchfüh- 
rung der Verstaatlichung hinwies; er erklärte, an der Ver- 
staatlichung der Böhmischen Westbahn habe nicht nur der 
ganze Westen Böhmens ein Interesse, auch die Oester- 
reichischen Staatsbahnen, die sich gegenwärtig in Smichow, 
Beraun, Zdic, Pilsen, Nürschan und Taus im Miethsverhältnisse 
zu dieser Privatbahn befinden, würden nach der Verstaatlichung 
derselben sowohl in finanzieller als in betriebstechnischer 
Beziehung ausserordentlich gewinnen. Die Kammer fasste 
hierauf einstimmig den Beschluss, über die Frage der Ver- 
staatlichung der Böhmischen Westbahn ein ausführliches 
Memorandum ausarbeiten zu lassen und dasselbe dem Kaiser 
durch eine aus je einem Vertreter jeder Wahlkategorie be- 
stehende Deputation zu überreichen, ferner eine Denkschrift 
an das Handelsministerium zu richten und darin eine bestimmte 
Erklärung bezüglich des Verhaltens der Regierung gegenüber 
dieser Frage zu verlangen. Die Handels- und Gewerbekammer 
in Prag, sowie die interessirten Bezirke, Städte und Körper- 
schaften sollen eingeladen werden, an diesen Schritten der 
Handels- und Gewerbekammer theilzunehmen. 


Prioritäten der Ungarischen Westbahn. 


Es hat bereits eine Berathung des vom Wiener Landes- 
erichte bestellten gemeinsamen Kurators Dr. Albert R. von 
sn mit den gewählten Vertrauens- und Ersatzmännern 
über die Maassregeln stattgefunden, welche in betreff der im 
Auftrage des Ungarischen Finanzministeriums vorgenommenen 
Verloosung von Prioritäten der Ungarischen Westbahn einzu- 
leiten seien. Eine Einigung über das einzuleitende Vorgehen 
wurde vorläufig nicht erzielt. Die genannten Herren werden 
auf Grund des ihnen vom gemeinsamen Kurator zur Verfügung 
gestellten Aktenmaterials für die demnächst abzuhaltende 
neuerliche Berathung ihre Gutachten abgeben. 


Generalversammlung der Bekeser Lokalbahnen am 18. Juli d. J. 


Nach dem Rechenschaftsberichte über den Betrieb der 
unter obigen Namen konzessionirten Eisenbahnlinie Kissuj- 
szällas-Devavänya-Gyoma erzielte die Gesellschaft für 1891 
_ einen Reingewinn von 27 668,66 fl. Die Versammlung beschloss, 
davon auf jede der im Umlauf befindlichen 11518 Prioritäts- 
aktien eine Dividende von 2,40 fl. = 2,4 % zu zahlen und den 
Rest von 43,46 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. Der An- 
spruch auf die restlichen 2,60 fl. soll dem Eigenthümer des 
folgenden Kupons und als rückständige Dividende vom Jahre 
1890 2,15 fl., zusammen 4,75 fl. gebühren, welcher Anspruch auch 
auf dem Genussschein der ausgeloosten Prioritätsaktien zu 
verzeichnen ist. Endlich wurde die Direktion zur Einführung 
des Zonentarifs und zur demgemässen Abänderung des Be- 
triebsvertrages mit den Ungarischen Staatsbahnen ermächtigt. 


Generalversammlung der Budapester Stadtbahnaktiengesell- 

schaft mit elektrischem Betriebe am 19. Juli d. J. 

In derselben wurde über die Annahme der vom Königlich 
Ungarischen Handelsminister verlangten Modifikationen und 
Ergänzungen der Gesellschaftsstatuten (s. Nr. 61 d. Ztg.) Be- 
richt erstattet. Eine Bilanz wurde nicht vorgelegt, da die 
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Uebernahme in die eigene Verwaltung erst jetzt nach Ueber- 
tragung der Konzessionsurkunden erfolgt und das erste Ge- 
schäftsjahr statutenmässig mit dem 31. Dezember d. J. endet. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Das finanzielle Ereigniss der Woche bildet der Beschluss 
und der „Bericht“ des Verwaltungsrathes der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn über den Steuerabzug an den Kupons 
der 3 & Prioritäten. Die Tagespresse und die Geldleute sind 
in zwei Lager getheilt; die Aktionäre und ihr Anhang erklären 
das Vorgehen dieser Gesellschaft als ihr gutes Recht; dieses 
wird zwar von den Spekulanten und den eine Anlage suchen- 
den Kapitalisten nicht geleugnet, sie glauben aber, dass ein 
billigeres und kulanteres Vorgehen doch angezeigt gewesen 
wäre. Daher stiegen auch Staatsbahnaktien (305.50), während 
die 3 $ Prioritäten, von welchen an 700000000 Fres. im Um- 
laufe sein sollen, nach den verschiedenen Serien zwischen 179 
und 181 schwankten. Andere Vorkommnisse, wie die quanti- 
tativ und qualitativ reiche Rübenernte, die Aufhebung der 
Ursprungsnachweise für viele Ausfuhrartikel nach der Schweiz 
und die 5fache Ueberzeichnung der in Berlin aufgelegten Prag- 
Duxer Prioritätsanleihe sowie das Verbot des Ueberganges der 
Russischen Wagen infolge der Cholera übten einen schwachen 
Einfluss auf die Kursentwickelung der Transportaktien. Siüd- 
bahn (100,75) erfreut sich der besten Aussichten für die bevor- 
stehende Getreideverfrachtung; dasselbe ist bei Nordwestbahn 
(214,75) der Fall. Dagegen war Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
(2800), Carl Ludwigbahn (214,25) und Elbethalbahn (233,75) 
etwas rückgängig. In anderen Prioritäten, ausser den vorer- 
wähnten, herrschte vollständige Stille. 


Aus Italien. 


Bauten und Entwürfe. 


Valsassinabahn. Der von den betheiligten Ge- 
meinden und dem Ausführungsausschuss dem Ministerium vor- 
gelegte Entwurf bezieht sich auf eine beabsichtigte Linie 
Lecco-Taceno von 24 km Länge, wovon jedoch vorläufig 
nur 6km Lecco-Ballabio-Introbio in Frage kommen 
und gebaut werden sollen. Der Antrag dazu erbittet eine 
staatliche Beihilfe von 3000 L. auf das Kilometer für 70 Jahre 
Dauer. Genannter Plan ist aufgestellt und ausgearbeitet (bis 
in genaue Einzelheiten) von der Gesellschaft der Südbahnen. 

Salerno-S. Severino. Nachdem bereits am 1. Juni 
dieses Jahres der Kehrtunnel bei Ponte Fratte durchgeschlagen 
worden, hat sich seither herausgestellt, dass die diesem unge- 
wöhnlich schwierigen Bauwerk zu Grunde gelegten Berech- 
nungen durchaus zutreffend waren. 

Lokalbahn Chieti Bahnhof-Stadt. Der Bau- 
entwurf nebst Konzessionsantrag ist der Regierung vorgelegt; 
zugleich hat die Handelskammer zu Chieti die Gewährung 
eines möglichst hohen Staatszuschusses befürwortet. 

Genua. Die Provinzialverwaltung hat an die Regie- 
rung das dringende Ersuchen gerichtet, ohne Aufschub die 
Regelung der Bahnhofsverhältnisse der Stadt in Angriff nehmen 
zu wollen, zunächst durch Bau des neuen Bahnhofes Piazza 
Brignole, welcher durch seinen grossen Verkehr an Personen, ' 
Gepäck und Gut aller Art einen der vornehmsten Plätze unter 
den Hauptbahnhöfen des Königreiches einnimmt. 

Casale-Matera. Die „Perseveranza“ äussert sich 
über diesen Plan dahin, „dass eine geeignete Gesellschaft den 
Bau übernehmen würde, dass aber zu diesem Zweck die Ge- 
meinden die Mittel für 75 Jahreszahlungen auftreiben müssten, 
die Provinz (Potenza) das zahlen müsse, was sie versprochen 
und der Staat seinen Verbindlichkeiten gleichfalls nach- 
kommen werde. Und diese sind nicht leicht zu nehmen, denn 
sie betragen 90 % der Kosten, während aus zwingenden Gründen 
beansprucht werden müsste, dass die Linie in die Zahl der 
gesetzlich genehmigten 1000 km mitaufgenommen werde.“ 

Mittel Umbrabahn. In der Sitzung des Ausschusses 
für den Bau der Tiberbahn, welche Ende Juni d. J. zu Perugia 
stattfand und von 22 Vertretern der betheiligten Gemeinden 
besucht wurde, entstand ein lebhafter Streit um die Frage 
„Strecke Todi- Terni oder Todi-Orvieto?* Da beide Strecken 
ihren nicht zu unterschätzenden Werth haben, fand schliess- 
lich eine Vereinbarung dahin statt, dass der Ausschuss für die 
Linie Umbertide-Ponte S. Giovanni-Todi-Orvieto mit einer Ab- 
zweigung auf Perugia den Vorschlag machte, „der Ausschuss 
für Todi-Terni möge sich mit ihm vereinigen und es solle 
dafür Sorge getragen werden, dass beide Entwürfe zur Aus- 
arbeitung gelangten und höheren Ortes vorgelegt würden; die 
an Ban betheiligten Gemeinden sollten die Kosten 
für Vorarbeiten, wie die beabsichtigten Zuschüsse nach Maass- 
gabe ihres Interesses an dem Bau beider Strecken unter sich 
zur Vertheilung bringen.“ Dieser Vorschlag wurde einstimmig 
angenommen und damit eine durchaus zweckentsprechende 
Einigung erzielt. 
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Lokalbahn Roccabernarda-Mesuraca. Der 
Obere Rath der öffentlichen Arbeiten hat entschieden, dass die 
Konzession für diese Schmalspurbahn nebst kilometri- 
schem Staatszuschuss auf 50 Jahre ertheilt werden könne. 
Jedoch solle von letzterem die Abzweigung ab Bahnhof Rocca- 
bernarda zum Meere ausgeschlossen sein. 

San Marino-Rimini. Der Entwurf ist dem Mini- 
sterium vorgelegt und zwar für 13,6 km auf Italienischem und 
für 8 km auf dem Gebiet der Republik. 

Verbindung vom Bisagnothal nach dem 
Trebbiathal (Genua). Diese Lokalbahn, sch mal- 
spurig mit I m Spurweite, soll ohne staatliche Beihilfe 
gebaut werden, was in dem Konzessionsgesuch ausdrücklich 
hervorgehoben wird, und zwar ist in Genua die Benutzung der 
Landesstrasse nach Piacenza dafür in Aussicht genommen (zu- 
nächst auf 10,1 km Länge), wobei die Ortschaften Presa dei 
Bagagli, Staglieno, S. Gottardo, Olme, Doria, Prato und Cava- 
yole berührt werden. Nach dem eingereichten Entwurf wird 
die Bahn 13,3 km lang, wovon 3,2 km auf eigenem Unterbau 
laufen. Die 6 letztgenannten Ortschaften bekommen Halte- 
stellen; die höchste Steigung ist 2% und an Kunstbauten 
werden 3 Tunnels sowie ein Viadukt nothwendig. Die 7,2 m 
langen Schienen sollen 17,6 kg auf das laufende Meter wiegen. 

Eisenbahnanschluss des Hafens Spezia. 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten beabsichtigt, den Hafen 
Spezia mit der Bahn Pisa-Genua zu verbinden und haben be- 
reits Berathungen zwischen Vertretern des Marineministeriums, 
der Generaldirektion für hydraulische Anlagen, des Königlichen 
Eisenbahn-Generalinspektorates und der Verwaltung des Mittel- 
meernetzes stattgefunden. 

Asti. Der Obere Rath der öffentlichen Arbeiten hat 
einen Umbau bezw. die umfangreiche Erweiterung der Bahn- 
hofsanlagen genehmigt. 

Turin-Rivoli. Die städtischen Behörden erstge- 
nannten Ortes haben sich nach lebhafter Berathung über die 
Verlegung des Bahnhofes der Linie nach Rivoli bis zur Zoll- 
linie geeinigt. 

Battipaglia - Castrocueco. Am Morgen des 
1. Juli d. J. wurde der 24 km lange Tunnel von Maratea 
(Strecke Maratea -Castrocucco) durchgeschlagen. Auf dem 
grössten Tunnel der Linie. dem 5 km langen T. S. Cataldo, 
blieben an diesem Tage noch 950 m zu bohren. 

Arezzo-Sinalunga. Der Schatzminister hat seine 
Zustimmung zur Erhöhung des staatsseitigen kilometrischen 
Zuschusses auf 3000 L. für das Kilometer ertheilt, und zwar 
auf 70 Jahre, vom dritten Jahr nach der Betriebseröffnung ab 
zu rechnen. 


Ein fünfzigjähriges Dienstjubiläum. 


Am 17. August d. J. wird Herr P. C. Beelenkamp, 
Oberinspektor der Holländischen Eisenbahngesellschaft, des 
Tages gedenken, an welchem er vor fünfzig Jahren in den 
Dienst der genannten Gesellschaft eintrat. Nicht allein für 
ihn selbst, auch für die Gesellschaft, welche das Vorrecht 
hatte, ihn während eines halben Jahrhunderts zu ihren ge- 
treuesten Dienern zählen zu können, wird dieser Tag ein Tag 
froher Gedächtnissfeier sein, und dies um so mehr, weil man 
hoffen darf, dass der kraftvolle, noch mit jugendlichem Feuer 
beseelte Mann, welcher im administrativen Dienst der Hollän- 
dischen Eisenbahngesellschaft fast alle Stufen durchlaufend 
jetzt darin eine der ersten Stellen bekleidet, noch während 
einer langen Reihe von Jahren imstande sein wird, sich den 
Interessen der Gesellschaft, zu deren Entwickelung er so 
vieles beigetragen hat, widmen zu können. 


Herr Beelenkamp trat als Expeditionsgehilfe auf Bahn- 
hof Haarlem in den Eisenbahndienst. In dieser Beschäftigung 
war er mit der Ausgabe der Personenfahrkarten beauftragt 
und hatte er weiter noch die Bedienung des Telegraphen- 
apparates zu besorgen. Es war diese Telegraphenanlage von 
Amsterdam nach Haarlem die erste in den Niederlanden und 
Herr Beelenkamp der erste Niederländer, der das Telegraphiren 
erlernte. Nechden er einige Zeit in Haarlem zugebracht, 
wurde er zum Stationsvorsteher ernannt und in dieser Eigen- 
schaft mehrmals nach anderen Stationen der Bahn versetzt, 
bis er 1854 in die Centralverwaltung in Amsterdam be- 
rufen wurde, um daselbst die Stelle des damaligen „Kontro- 
leurs* der Gesellschaft, der sein Amt niedergelegt hatte, einzu- 
nehmen. Mit der Amtsbezeichnung „Kontroleur, Chef der 
dritten Abtheilung“ war er nicht allein mit der Kontrole über 
die Einnahmen aus dem Personen- und Güterverkehr betraut, 
sondern hatte auch die Leitung des Stationsdienstes und des 
Zugbetriebes und war ferner noch mit der Aufstellung der 
Personen- und Gütertarife sowie der Fahrpläne beauftragt. 
Hier zeigte Herr Beelenkamp eine unausgesetzte Thätigkeit. 
Er veranlasste eine förmliche Umgestaltung des Stationskassen- 
wesens und war auch seiner Initiative die Einführung der 
Rückfahrkarten zu verdanken. 

Als im Jahre 1874 mit der wichtigen Erweiterung des 
Netzes der Gesellschaft und der damit verbundenen Ausdeh- 
nung der Geschäfte eine Aenderung in der Verwaltungsorgani- 
sation eintrat, wurde Herr Beelenkamp zum „Chef der Ver- 
kehrsabtheilung“ mit dem Amtstitel „Oberinspektor“ ernannt. 
Dieses Amt bekleidete Herr Beelenkamp bis zum Jahre 1881. 
Die Weiterentwickelung des Netzes und die daraus sich er- 
gebende Verkehrssteigerung brachte in diesem letztgenannten 
Jahre schon wieder eine Veränderung in seinem so vielver- 
zweigten Arbeitskreise mit sich und zwar in der Weise, dass 
Herr Beelenkamp von der Verantwortlichkeit des eigentlichen 
Verkehrsdienstes enthoben wurde und ihm allein das Fahr- 
planwesen und der Dienst der Personentarife nebst den ver- 
wandten Dienstzweigen übertragen wurde. 

Bei der Neuregelung der Niederländischen Eisenbahn- 
verhältnisse im Jahre 1890 auf sein Ersuchen von der Aufstel- 
lung der Fahrpläne entlastet, arbeitet Herr Beelenkamp noch 
immer mit jugendlichen Eifer in dem ihm zugewiesenen Ar- 
beitskreise. Seine reichen Erfahrungen, von seinen Chefs wie 
von seinen Kollegen hoch geschätzt, machen ihn zum Berather 
für viele. 

Wenn am 17. d. Mts. auf allen Stationen der Gesellschaft 
die Flaggen entfaltet werden, um damit allerwegen im Lande, 
soweit sich ihr Bahngebiet erstreckt, den en hoch- 

eschätzten Jubilar in heiterer, gutgemeinter Weise Huldigung 
A edbringen, wie viele der Jüngeren unter uns, welche am 
Anfange ihrer Laufbahn stehen, sollen dann nicht im Innersten 
ihres Herzens den Wunsch hegen, auch einmal unter gleich 
glücklichen Umständen ein goldenes Dienstjubiläum feiern zu 
können; für wie viele wird sein Vorgehen in gewissenhafter, 
ünktlicher 'Pflichterfüllung, in unausgesetzter Thätigkeit, in 

iebe zu dem Amte, ein Antrieb sein, sich mehr und mehr 
ihrem Berufe zu widmen, durch eigene Willenskraft und eigenes 
Verdienst sich hinauf zu arbeiten, sich die Hochschätzung aller 
derjenigen zu gewinnen, welche genaue Pflichterfüllung und 
Rechtschaffenheit hoch halten. 

Möge Herrn Beelenkamp, der mit gerechter Genugthuung 
auf die hinter ihm liegenden 50 Dienstjahre zurückblicken 
kann, die Lust erhalten bleiben, sich auch fernerhin dem 
Dienste der Eisenbahngesellschaft zu widmen. 

Er wird hiermit der Gesellschaft und allen ihren Ange- 


hörigen, welche ihn hochschätzen, würdigen und lieben, einen . 


grossen Dienst erweisen. C. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Aenderung von Stationsnamen. 


Anderweite Benennung der Stationen 
Annen B.M. und Annen Rh. Vom 1. Ok- 
tober 1892 ab erhält die Station Annen 
B. M. die Bezeichnung „Annen Nord“ 
und die Station Annen Rh. die Bezeich- 
nung „Annen Süd“. 

Köln, den 6. August 189. (1526) 

Königliche Eisenbahndirektion 


ek: Güterverkehr. 
(rechtsrheinische). | direkter Frachtsatz des 


2. Verkehrswiederaufnahme. 


Der zwischen den Stationen Drago- 
man-Zaribrod der Fürstl. Bulgarischen 
Staatsbahn wegen Erdabrutschungen 
seit 22. Juli 1. eingestellt gewesene 


kenstein in Kraft. 


Gesammtverkehr wurde am 2. August 
l. J. wieder eröffnet. 
Budapest, am 6. August 1892. 
Die Direktion 
der Kgl. Ungar. Staatsbahnen. 


3. Güterverkehr. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Am 10. d. Mts. tritt ein 


rifs 10 (Kaolin) von 59 4 für 100 kg im 
Verkehre zwischen Carlsbad und Wol- 


Dresden, am 5. August 189. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch - Serbischer Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. September d. J. 
gelangen mit Gültigkeit bis zum 31. De- 
zember 1892 für die Beförderung von 
Personen- und Güterwagen als Fracht- 
gut von Görlitz, Station des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin, nach Belgrad 
loco und transito ermässigte direkte 
Frachtsätze zur Einführung, welche bei 
der Güter - Abfertigungsstelle Görlitz 


(1527) 


Ausnahmeta- 
erfahren sind. 

Breslau, den 3. August 1892. (1529) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


(1528) namens der Verbandsverwaltungen. 


(Güterverkehr Fortsetzung S. III). 


und bei den Verbandsverwaltungen zu 
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Beilage zum gleichnamigen Aufsatz in der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Nr. 15. Jahrgang 1892. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. August Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 13. August 1892, 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


2 rel | 3 } 

2 Bezeichnun | @ Art der | Ge- | = Lagerort Bemerkunge 
z 2 8 S | Ver- | Inhalt \ wicht Zi — ie (insbesondere 
> x x etwal - 
je Marke Re 2 <q j peekung | | kg |$ Stati Name LTE Reiche wu 
- = atıon | der Bahn Aufklärung 
- der Güter | dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 

A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 

1 A —. 21 — Blechtafel — EA 1 Forchheim Bayerische Stsb. | bezettelt: 

2 AB 33 1 Kiste Stahlwaaren — | 60 2 Trier r/M. Linksrh. Köln Forchheim, 
3 AG IE 1 Sack leere Säcke _ | 15 3) Bredstedt K. E.-D. Altona Inhalt aus- 

| | serdem: 
| | | ebrauchte 
4 BH 40 1 - Betten —-| 19 4 Schwerin |Meckl. Friedr. Frzb. isenbahn- 
| | formulare 
| Zeitschrif- 
5 BL 1487 1 Fass | Seife — | 107 5 Gnesen | K. E.-D. Bromberg |\ ten usw. 
6 (0, 159K8, 214 1 | Stahl — 31 6 Kruschwitz | > 
7 CHS 6653 1 Sack | Kaffee —. % 7| Ulm | Württemberg. Stsb. 
8 CK 4651 1! Pianokiste | leer — 15 8 Kiel K. E.-D. Altona 
9 E — 1 Pack | Kleider E= 8 g Ingolstadt Bayerische Stsb. 
10 FG 3535 1 Ballen | Hanfseile am13h 10 Mülhausen Elsass-Lothring. 
1 GH 1892 1| Kiste | leere Glasflaschen -— 9 |ı1 Bainberg Bayerische Steb. 
12 GW { a N 1! Ballen Hopfen — | 59 |32 Parsberg er 
13 H 7890 1 n ? — | — |13' Hamburg H. K. E.-D. Altona 
14 H —_ 1| Rolle ;, Weissblech — | 53 | 14 Konitz K. E.-D. Bromberg 
53 HAPAG 417 1! — Untergestellmit Rollen — | 15, Wittenberge K. E.-D. Altona 
16 EIKE 100 1 Pack ‚ Bandeisen —_ 7 \16 Nürnberg ©. B. | Bayerische Stsb. j bezettelt: 
17 HS 633 1! Kiste leer (Packstroh) — | — ,17) Berlin Anh. K. E.-D. Erfurt Berlin- 
18 JA 2066 1 er IE —| 22 18 Schleswig K. E.-D. Altona \ Leipzig. 
91 JDDS 1009 1 Pack Sägen — \#EB619 Endorf Bayerische Stsb. 
% IH mes | ı| Korb | tmiechliasehe N 145120 Oderber K. E.-D. Bresl: 
Terpentinöl Wr 5 Du Eee 
JK 00 | 
a) oder | \ m } 1|l Kiste | Bild — , 14 | 21) Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
B 
2 JUL 1767—69 | 3 Fässer | Petroleum — ? 22 Moabit K. E.-D. Berlin 
23) K - 1! Kollo | Handwerkszeug — | 16 |23| Dühringshof |K. E.-D. Bromberg 
24 L 612 1jl Kiste leer — | 87 |24 ltona K. E.-D. Altona | 
% LS 9041 | 1) Korb \ Delikat, Kommmehl \| 8 | 95) Bingerbrück | Linksrh. Köln | 
26 MC 42 1! Bund Gasrohr — | 49 | 36) Düren | r 
27 HC 4991 1! Fass Wein (?) — 1970 7 Cottbus K. E.-D. Berlin | 
SEE PR H - 2| Ballen | Hanf — / 500 | 28 Königsberg i/Pr.| K. E.-D. Bromberg | 
29 R — 1 = ' Ofentheil = 6 29 Nagold Württemberg. Stsb.' die Tasche 
| schwarze] | i I\ trägt ausser- 
30 RG 10 1 | Leder- } Reiseetfekten 15 | 30) Hermsdorf i/M. K. E.-D. Berlin dem die Auf- 
tasche J| schrift 
31 RSC _ 1 Kiste Glasabfälle — 1803) Walcourt Grand Central Belge‘| E. Cak. 
32 ss 1821 P} Stäbe Stahl — . 47 ‚32 Köln Gereon Linksrh. Köln 
| B. Güter m. Adr. bez.: | 
Ahlrep- | | 
= Fürsten- = 1 Fass leer —ı Mob 33 Malchin Meckl. Friedr. Frzb.| 
ber | | 
34 Gen, 595 11 Koffer, | 2 — |. — ,| 34) Hamburg D. K. E.-D. Altona |v. Prag eingeg. 
| z b ö v. Herbesthal 
35 Halenarun u 1 — Plan mit 2 Leinen — -— 1/35 Berlin a { eingeg 
36 G. K. Krauss | 274 1| Bierfass | leer 23 | 36) Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
37 Marosini — %| Kisten ; Pfirsiche — | 20 | 37 Kufstein = 
38 _Rodeleff _ 1| Packet Steine 13 | 38 Hamont IGrand Central Belge 
P. Schmitz 
we = 1 Sack | Maismehl — | — | 39] Erdorf-Bitburg Linksrh. Köln 
Crefeld | | 
| | 


Lfde. Nr. 


: fn Art der Ge- 
Bezeichnung £ | win | Inhalt 8%, 
Marke | Nr. |< | packung | | kg 
der Güter 
| 
Ss&C \ 5332 
| cs | 354 1 Ballot Manufakturwaaren — 14 
Dermeiast 
+ j 
{ Mainz } 650 1 Kiste leer — 4 
J Markneu- | 529 1 » Cigarrenkistehen — | 2385| 
kirchen 
K. Stolp _ 1 Sack Betten 12#026 
Vorwohler 
Gruben der 
Berliner = 11) Platten | Asphalt — | 380 
Asphalt- 
Gesellsch. 
©. Güter m. Numm.bez.: 
|  Spazierstöcke 
zZ 1/2 2 Bund \  (unbearbeitet) } 2 
weisse 4 1 — eis. Pumpenventil — 2 
DR 8 1 a Achsbuchse — 1 
eu 1197 1| Bierfass | leer —| 2 
u 1262 5 Stück Winkeleisen — | 400 
D. Güter m. Zeich. vers.: 
\, a: \ a“ 2| Stangen | Eisen = 3,5 
lauer Strich — 1 _ usseis. Walze _ 3 
= 1 Pack aunägel —_ 6,5 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
2 =, 1 u kieferneBahnschwelle| — 
EN 2 1) Ballen Bettzeug —_ 3 
Blech- \ 3 
= = 1 { Buchse leer — 2,5 
u = 1/Blechkanne| leer - 2 
en. 1 Pack Bretter (Diandzers 38 
= ar 1 er Bügelstahl _ ih 
— 1 Kollo Eisenblätter —_ 
A Eisentheile 
ze 1 Pack { (Schraubenschlüssel) } 1 
_ 1 Stange Eisen 16 
e- Ar 2| Stangen | Eisen oder Stahl — | 10 
=. 1 _ En Fahrrad —ı 2 
4 R P äser, 1 Tasse 
ı1| Kistchen \ o Löffel, 1 Gabe \ 9,5 
- ee 1 — getrocknete Haut — 1,5 
— _ 1 er a Kleider — | 3 
Es | u 1 ack 5 Kiepen = 17 
= | = 1 Partie leere Kisten — /1100 
re Me 8 Kübel leer — | 23 
— Vauscke 1) Ballen Lumpen —-| 0 
45 We 1 Stück | Maschinentheil 2 3 
22 EN 1 _ Messinghahn —_ 0,5 
en a 1 Bund 6 Messingstangen — 3,5 
ae _ 8 Kolli Muffen —_| — 
ee = 4 Stück Ofentheile — 1 
# Pack in 
3 1|\ Papier ? u rr 
— E 1 Sack Presstabak —_ 9,5 
wi -_ 1 — eis. Rad _ 8 
er = 1 —_ Regal mit 32 Fächern | 11 
= — 1 Bund hölzerne Reifen — 6 
en u 1 —: Rohrbürste mit Stiel | — 
en ee 1 . eis. Rohr — 8 
> = B} Ss eiserne Rohre*) — | 42 
kn ae: 1 Bund Rohre — 148 
> — 1 ne e Eanneisen — | 40 
—. —_ 1 äckchen amen E= 1 
LT we es 
ee als: Spaten, Forken 
l Bund | Sensenbaum, Br : 
und Harke 


*)2= 5m lang, 3 cm stark; 1 = 5,5 m lang, 5 cm stark. 


48, Nürnberg C. B. 
49| München C. B. 


50 Altona 
51| Stettin Ogb. 
52 Görlitz 
53| Cüstrin-Vorstadt 
54 Hasselt 
55 Mühldorf 
5,) Marktredwitz 
57| Gaualgesheim 
58| Regensburg 
59 Metz 

| 60 Pössneck 
61 Starnberg 
62| Wilhelmsburg 
63 Strassburg 
64| Zuffenhausen 
65| München S. Bhf. 
66 Trier r/M. 
67 Danzig 
68 Couvin 

69 Anvers Bas. 
70 Segeberg 
71l Breslau O/S. 
72 n" 
73 ee 
74 Anvers Bs. 
75| Hamburg H. 
76 Diest 
7 Mischline 
78 Danzi 
79| München Ü. B. 
801 Breslau O/S. 
8 Neubukow 
8| Breslau O/S. 
83) Neudietendorf 
8&| Luxembur 
8| Breslau O/S. 


86| Nürnberg C. B. 


87| Berlin Ostbhf. 


I 


\ Lagerort 
“= Fe. g 
& | ah | Name 
- a | der Bahn 

40 Darmstadt Hessische Ludwigsb. 
41 Worms 5, 

42 5, „ 

43 Berlin Stett. Bhf.| K. E.-D. Berlin 
44 Namslau K. E.-D. Breslau 
45 Bamberg Bayerische Stsb. 
46 Ruhland K. E.-D. Berlin 
47 Breslau OS. K. E.-D. Breslau 


Bayerische Stsb. 


” 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Berlin 


„ 


K. E.-D. Bromberg 


Grand Central Belge 


Bayerische Stsb. 


Hessische Ludwi sb. 


Bayerische Stsb. 
Elsass-Lothring. 


K. E.-D. Erfurt 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Altona 
Elsass-Lothring. 


Württemberg. Stsb. 


Bayerische Stsb. 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Bromberg 


Grand Central Belge 


K. E.-D! Altona 
K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Altona 


Grand Central Belge 


K. E.-D. Altona 


Grand Central Belge 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Bromberg 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Breslau 


Meckl. Friedr. Frzb. 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Erfurt 


Wilhelm Luxembgb. 


K. E.-D. Breslau 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Bromberg 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, zur 
ä 
dienen können). 


Worms mit 


| beschr.: 
Rothstift. 


7,5 m lang. 


2,70 m lang. 


schloss und 


| m. Vorhänge- 
Schlüssel. 


10461 Köln 
Iksrh. 
3 m lang. 


ir 15/7. aus 


I 21/7. aus 


8309 Mg. 


a ln WER ET nr. mau re 
x B on |! Art der Ge- | 5 Lagerort 
&|_ seien [3] Ay ne Beer u 
ANETTE 1 2 ke... Name male weiche Sur 
— 
A derGüter HA der Bahn Alone ERS 
88 r = 1 | Bund Stahl — 1,20 |s8| Berlin Anh. K. E.-D. Erfurt 
89 en _ {| en Stahl > a 89 Berlin Ostbhf. |K. E.-D. Bromberg | 
”o L. = 2) Tonnen | leer —|74 90 Allenstein u ee su 
a1 = = | 2| Stück \ En eerler \| | 91] Breslau O. S. K. E-D. Breslau am ‚13.15. in 
9m 2. — |! ı = Waschtischaufsatz — | 3 | 92 Rostock Meckl. Friedr. Frzb. ee 
93 Zu I 1} Kollo Winkeleisen — | 75 | 93| Breslau O. S. K. E.-D. Breslau Harası 
94 in 1 Pack neue Wollsäcke — 95 | 94 Velgast K. E.-D. Berlin | 
= _ 198 — Zinkkannen —|3 %) Breslau 0.8. | K. E.-D. Breslau 


"Amtliche Bekanntmachungen. 
Güterverkehr (Fortsetzung). 

Lokalgüter - Verkehr des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt nebst an- 
schliessenden Privatbahnen und Säch- 
- sisch - Thüringischer Verbandsverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit tritt für die 
Beförderung von rohen (auch roh be- 
hauenen) Bruch- und Bausteinen in La- 
dungen von mindestens 10000 kg mit 
einem Frachtbriefe auf einen Wagen 
zwischen Kraftsdorf und Gera W.G.B., 
sowie Gera-Pforten ein Ausnahmetarif 


zu den Frachtsätzen von 
0,11 ./- Kraftsdorf-Gera W.G.B. und 


0,12 „ Kraftsdorf-Gera-Pforten 
j für 100 kg 
in Kraft. Derselbe gilt nur bei Auf- 


_ lieferung bezw. Beförderung von min- 
. destens 100 Wagenladungen binnen 12 
Wochen. Nähere Auskunft ertheilen die 
Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 8. August 1892. (1530) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Süddeutscher Eisenbahnverband, Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Am 1. September 1892 

elangt zu dem Ausnahmetarif für die 

eförderung von Bier und leeren Bier- 
fässern zwischen Pilsen etc. einerseits 
und Süddeutschen Stationen anderer- 
seits vom 1. März 1892 der II. Nachtrag 
zur Einführung. 

Derselbe enthält Frachtsätze für die 
Württembergischen Stationen Reut- 
lingen und Wildbad. 

xemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
unentgeltlich zu erhalten. 

München, den 6. August 1892. (1531) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


% 
j 
+ 
Süddeutscher Donauumschlags - Ver- 
kehr über Passau und Regensburg; 
_ Theil II vom 20. August 183%. 
20. August 1. J. tritt ein neuer Tarif, 
Theil II für den Güterverkehr der 
Bayerischen, Württembergi- 
schen und Badischen Staatseisen- 
bahnen, der Pfälzischen Eisen- 
bahnen, der Hessischen Ludwigs- 
"bahn, der Eisenbahndirektion Frank- 
furt a/M., der Main-Neckarbahn 
der Eisenbahndirektion Köln Irh. und 
>» der Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
_ ringen und Luxemburg nach und 
von Passau » Donaulände und 
Regensburg-Donaulände tran- 
sit in Kraft, durch welchen der Tarif 
vom 1. März 1887 nebst Nachträgen 
I—VI aufgehoben wird. 
Der neue Tarif enthält: 
A. Frachtsätze für die allgemei- 
nen Tarifklassen sowie Ausnahme- 
sätze für Eisen- und Stahlwaaren, 


v3 


Faconeisen und Roheisen, Pflau- 
menaus Bosnien, Palmöl, Dürr- 
obst, Schiefertafeln, Eichen- 
holz-Extrakt und Lohabsud, 
Kalk, Cement, Güter aller Art, 
Roherze, Zucker aller Art, 
Rohtabak, Hanf und Werg, 
Stärke und Stärkeabfälle, Mi- 
neralwasser für den Verkehr mit 
dem Donaugebiet im allgemeinen (Oester- 
reich-Ungarn). 

B. Frachtsätze für die allgemei- 
nen Tarifklassen sowie Aus- 
nahme-Frachtsätze für Eisen- und 
Stahlwaaren, Faconeisenund 
Roheisen, Zucker, Kolonial- 
waaren für den Verkehr mit den un- 
teren Donauländern (Rumänien, Serbien, 
Bulgarien und darüber hinaus). 

In einem AnhanglI ist ferner ein Aus- 
zug aus den allgemeinen Tarifbestim- 
mungen der I. K.K. priv. Donau-Dampf- 
schifffahrtsgesellschaft nebst Schifts- 
frachten zwischen Passau und Regens- 
burg einerseits und Schiffsstationen an- 
dererseits enthalten, während ein An- 
hang II Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen Belgrad und den hauptsäch- 
lichsten Stationen der Serbischen, Bul- 

‚arischen und Örientalischen Eisen- 
Br nachrichtlich enthält. 

Exemplare des Tarifs sind zum Preise 
von 85 ‚4 von den betheiligten Verwal- 
tungen zu beziehen. 

München, den 8. August 1892. (1532) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 20. d. Mts. tritt ein 
Frachtsatz des Ausnahmetarifs 33 
(künstlicher Dünger) von 145 3 abzüg- 
lich 2 3 Kursunterschied für 100 kg im 
Verkehre zwischen Altenburg und Siern- 
dorf in Kraft. 

Dresden, am 8. August 1892. (1533) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Theil I, 
vom 1. April 1891. Am 1. Oktober 1892 
treten in dem vorbezeichneten Tarif 
Aenderungen des Verzeichnisses der zu 
den Eisen- und Stahlwaaren des Spe- 
zialtarifs I beispielsweise zu rechnenden 
Gegenstände (Seite 88/89 des Haupttarifs) 
sowie der Positionen Holz des Spezial- 
tarifs I und Cocosfasern des Spezialta- 
rifs II (Seite 30/31 und 25 des Nach- 
trags III) in Kraft, über welche von 
den Güterabfertigungsstellen der Deut- 
schen Eisenbahnen nähere Auskunft er- 
theilt wird. Durch die Aenderung der 
Position Holz des Spezialtarifs I wird 
eine Frachterhöhung für „Bruyereholz“ 
insoweit herbeigeführt, als bisher die 
Fracht hierfür zum Spezialtarif II be- 


rechnet worden ist. Die übrigen Aen- 
derungen enthalten nur Frachtermässi- 
gungen. 

Berlin, den 7. August 1892. (MG1534) 
Namens sämmtlicher Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion 
zu Berlin. 

Rhein- und Mainumschlagstarif vom 
1. Oktober 1886 für den Güterverkehr 
zwischen Oesterreich, den Bayerisch- 
Oesterreichischen 6Grenzstationen und 
den Bayerischen Donau - Umschlagssta- 
tionen einerseits und Belgien - Holland 
andererseits. Unter Bezugnahme auf 
Nr. 41 gegenwärtiger Zeitung vom 
30. Mai v. J. wird bekannt gemacht, dass 
vierzehn Tage nach dieser Veröffent- 
lichung bis auf weiteres für den Trans- 
ort von Mineralwasser nach 
ngland und Amerika in vollen 
Wagenladungen zu 10000 kg oder bei 
Frachtzahlung für dieses Gewicht für 
den Wagen und Frachtbrief auch im 
Verkehre von Regensburg und 
Passau nach den Rhein- und Main- 
umschlagsstationen die Frachtsätze des 
Spezialtarifs II im Rückvergütungswege 
unter der Bedingung gewährt werden, 
dass über die überseeische Weiterver- 
frachtung der Sendungen ordnungsge- 

mässer Nachweis beigebracht wird. 

München, den 8. August 1892. (1535) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Direkter Vieh- etc. Verkehr mit der 
Altdamm - Colberger Eisenbahn. Im 
Nachtrag 1 zum Tarif für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren zwischen Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Berlin und 
Bromberg einerseits und den Stationen 
der Altdamm - Colberger Eisenbahn an- 
dererseits vom 1%. Juli 1892 wird im 
Abschnitt „F. Kilometeranzeiger“ die 
Entfernung für Gr. Christinenberg-Trep- 
tow a/R. mit Gültigkeit vom 1. Novem- 
ber 1892 von 86 km auf 87 km erhöht. 

Berlin, den 3. August 1592. (MG1536) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Ungarisch - Deutscher Viehverkehr. 
Am 15. d. Mts. tritt für die Beförderung 
von Borstenvieh in Wagenladungen von 
Köbanya hizlalda und Köbanya alsö 

alyaudvar nach Tarnowitz ein direkter 
, von 7,46 „4 pro Quadratmeter 
Ladefläche unter den für den Ungarisch- 
Deutschen Viehtarif vom 1. Februar d. J. 

eltenden Bestimmungen in Kraft. Das 

ahrgeld für einen Begleiter beträgt 
7,56 „u. 

Breslau, den 10. August 1892. (1537) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Getreideverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. (Einfüh- 
rungeinesneuen Tarifes.) Mit 
Gültigkeit vom 1. September a. c. tritt 
ein neuer Tarif für die Beförderung von 
Getreide, Hülsenfrüchten, Mahlproduk- 
ten aus Getreide und Hülsenfrüchten, 
Kleie, Oelkuchen und Oelkuchenmehl, 
Oelsaaten und Malz, dann von leeren, 

ebrauchten Säcken zwischen Stationen 
er K. K. Oesterr. Staatsbahnen (Galizi- 
sche und Bukowinaer Linien) und der 
K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
einerseits und Stationen der Direktions- 
bezirke Altona, Berlin, Breslau, Brom- 
berg, Elberfeld, Erfurt, Frankfurt a/M., 
Hannover, Köln (linksrheinisch), Köln 
(rechtsrheinisch) und Magdeburg, ferner 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, der Grossherzoglichen Eisen- 
bahndirektion in Oldenburg und der 
Breslau-Warschauer Kiarunern anderer- 
seits in Wirksamkeit. 

Hierdurch wird der Tarif für den Ga- 
lizisch-Norddeutschen Getreideverkehr, 
Heft 1, 2 und 3 vom 1. Oktober 1889 
sammt Nachträgen aufgehoben. 

Soweit der neue Tarif für einzelne 
Stationsverbindungen direkte Fracht- 
sätze nicht mehr enthält, bezw. soweit 
Tariferhöhungen vorliegen, bleiben die 
Frachtsätze des Tarifes vom 1. Oktober 
1839 noch bis zum 31. Oktober 1892 in 
Kraft. 

Exemplare des neuen Tarifes können 
von den betheiligten Bahnen zum Preise 
von 30 kr. oder 50 3 pro Stück bezogen 
werden. 

Wien, am 8. August 18%. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher 


(1538) 


4. Verdingungen. 


Verdingung von Ausrüstungsgegen- 
ständen zur Dampfheizungs-Einrichtung 
von Wagen. Im Wege der öffentlichen 
Ausschreibung sollen 

A. 404 Regulirhähne, 

118 Stellvorrichtungen, 

110 Satz Verbindungsstücke zu 

Heizschlangen, 
1372 Tragfüsse, 

436 Anschlussstutzen mit Absperr- 

hahn, 

218 Satz Armaturtheile zur 

Schlauchkuppelung, 
13 Zugschlusswagen - Hähne mit 
Befestigungsbügel, 
2032 Anschlussflanschen 
dener Art; 

B. 688 Heizkörper verschiedener Art, 

1153,76 lfd. m patentgeschweisste 
Heizröhren, 

3497 lfd. m _ patentgeschweisste 
Dampfleitungsröhren, 

654 Stück Ueberschraubmuffen 
beschafft werden. Lieferungsbedingun- 
gen und Zeichnungen liegen in unserem 
technischen Büreau M., Brüderstrasse 36, 
von 9 bis 12 Uhr Vormittags zur Ein- 
sicht aus und werden von demselben 
gegen postfreie Einsendung von 2 U 
zu A. und 1 7 zu B. in baar porto- 
pflichtig abgegeben. Die Angebote sind 
verschlossen, postfrei und mit der Auf- 


verschie- 


schrift „Angebot auf Lieferung von 
Ausrüstungsgegenständen zur Dampf- 


Bi 


heizung“ zu dem auf Mittwoch,den 
24. August 1892, Vormittags 
11 Uhr, anberaumten Termine an die 
unterzeichnete Eisenbahndirektion, Klas- 
senstrasse 10 12, einzureichen. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 

Breslau, den 9. August 189. (1539) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von 5 Stück vergitterten 
Schlagbaum - Wegeschranken für die 
Bahnstrecke Lissa-Posen und Lissa- 
Glogau soll vergeben werden. Dies- 
bezügliche Angebote sind versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift versehen, 
bis zum 29. August1892, Vormittags 
10 Uhr, portofrei an uns einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote wird in 
Gegenwart der etwa persönlich erschie- 
nenen Bieter zu genanntem Zeitpunkte 
im Zimmer Nr. 16 unseres hiesigen Ver- 
waltungsgebäudes erfolgen. Verdingungs- 
unterlagen können von uns gegen porto- 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 
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freie Einsendung von 50 ı\ in baar oder 

Zehnpfennigmarken bezogen werden. 
Zuschlagsfrist: 14 Tage. 
Lissa i/P., den 6. August 1892. (1540) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


5. Offene Stellen. 


Stargard - Cüstriner Eisenbahn. In 
unserer Verkehrskontrole ist sofort die 
Stelle eines Büreau-Assistenten zu be- 

|’ setzen. 
Gefordert wird insbesondere Kennt- 


| niss des Abrechnungswesens. 


Aufnahme in die Pensionskasse für 
Beamte Deutscher Privateisenbahnen 


erfolgt nach den statutarischen Bestim- 
mungen. 

Schriftliche Meldungen mit Zeugniss- 
abschriften sind unter Angabe der Ge- 
haltsansprüche zu richten an die 

Direktion (1541) 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn 
in Soldin N./M. 


Eisenbahn- 


73 Schlösser ö 
EN in allen Sorten, “= 
Yı) genau nach 
v7 Zeichnung, 
{I aus bestem 
Schmiedeeisen, 
Federn 
aus Ia Stahl 
liefern billigst 
Zippmann 
& Furthmann, | 
Düsseldorf. 


Berliner Bauanstalt für Eisenkonstruktionen, 


Fab ik für Trägerwellblech und Rolljalousieen 


E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8, 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. — Teleph.-AmtIIINo0.1203u.674 


Eiserne Baukonstruktionen für Horhbau, 
sanze Kisenbauwerke (aus Wellblech und Doppel. 
wandblech), Brücken, Decker, Treppen, Bal« 
kons, Thüren, Fenster etc. Ferner Reservoire, 
wlech- u. Gittier-Maste für Signale und elektrische 


Flaggen 


Reineoke’s Fahnenfahrik, Hannover, \ 


Eaxer von IT Trägern, Schienen, Bauguss. 
Prospecte auf Verlangen gratis und franco. 


und 
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Beleuchtung. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
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Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Z,weiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 17. August 1892. 
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Die Transandinobahn. 
(Schluss aus Nr. 63.) 


Mendoza liegt 713 m, Santa Rosa 825 m über dem Meere, | La Boca del Rio, die. wie man glaubt, mit der Zeit und 
während der tiefste Pass im Gebirgskamm zwischen diesen | namentlich durch die Bahn, grössere Anziehungskraft ausüben 
Punkten 3740 m Meereshöhe hat; der zu überwindende Höhen- | werden. In der Nähe hat man die Station Cacheuta angelegt. 
unterschied beträgt also rund 3 km. In Kilometer 47 liegen die Kohlengruben der Reta-Gesellschaft: 
bei Kilometer 90 — in der Nähe von Uspallata — befinden sich 
Silber- und Bleiminen, die allerdings noch der Entwickelung 
bedürfen. In Kilometer 52, 62 und 72 sind kleine Hilfsstationen 
angelegt, die die Namen Potrerillos, La Invernada und Cerro 
Negro erhalten haben. 

Die wichtigsten Bauwerke von Kilometer 32 ab auf der 


Die ersten 25 km von Mendoza aus waren mit leichter 
Mühe herzustellen. Bis zur ersten Station Blanco Encalada 
in Kilometer 22 — 1020 m über dem Meere — ist die Bahn 
durch Weinberge und über bebautes Land geführt. In Kilo- 
meter 24 liegt die erste Brücke, die den Mendozafluss in 
6 Oeffnungen von zusammen 120 m Länge überspannt. Bei 5) R RN EN: 
Er. n, Deandenl sich die Een anblen an Mendo- | m 9. Dezember 1890 eröffneten Strecke bis Kilometer 74 sind 
zinischen Gesellschaft. Bei Kilometer 32 tritt die Bahn in die | |M folgenden zusammengestellt: a 1 


Anden ein und steigt hier in der Schlucht des Mendozabaches Staten| | Spann- | Tanoe 
empor; sie windet sich durch eine Reihe tiefer Einschnitte und bei B \ rss des B RE 
mehrere Tunnel, mit denen die zahlreichen Bergvorsprünge | an eye rehk Tunnels emerkungen 
durchbrochen werden, bis nach Uspallata — 1700 m über dem | Et 
Meere — empor. Der Mendoza und seine Zuflüsse werden | aus. = 
R \ rt TINO > Ä Hr & Bl 
häufig durch Brücken übersetzt, | die 45 75 m Spannw a 358 | Tunnel | a 102 | 
haben und bis 40 m über der Bachsohle liegen. Die Brücken 365 | Brücke 45 <R ‚40 m über der Bach- 
sind nach Amerikanischem Muster erbaut. Dem Bau bis Us- | sohle. 
pallata (Kilometer 90) stellten sich ausserordentliche Schwie- Ah ” | 4) e desgl. 
rigkeiten entgegen, namentlich wurde es auch sehr schwer, 588. , ı = 45 
Baumaterial in das Vorterrain zu bringen. Man war gezwungen, 48.8 I. Brücke | 75 =; 
einen Pfad für die Maulthiere, zum Theil mit Sprengmitteln, in | 51,65 | Tunnel | = 55 
) preng & U NED re | 
das Gestein einzuarbeiten, der stellenweise nicht 0,5 m Breite | 54 Brücke 15 a 5 ne Re 
hatte. Auf diesem gefährlichen Pfade schaftten die Maulthiere, 56,5 Tunnel — | an = er 
deren Treiber, an die Felswand gedrückt, hinterher folgten, 58 Meprucke 75 Z | 
Schienen, Schwellen und sonstiges Material an die Baustellen. 62 “ 75 en 
Die meisten Brücken konnten jedoch erst angelegt werden, 2 Tunnel | a5 Er 
1 & : N N » | ” Er 
nachdem die Bautöte weit genug vorgerückt war. | m Bruce 60 > 
In Kilometer 38,5 finden sich die warmen Quellen von | 


Zwischen Uspallata und Punta de las Vacas bei Kilo- 
meter 140 windet sich die Bahn immer noch in der Schlucht 
des Rio Mendoza, aber die baulichen Schwierigkeiten sind hier 
weniger gross; etwa bei Kilometer 120 fängt die erste Zahn- 
stangenstrecke an. Der Weg zum Gipfel, unter dem Pass 
de la Cumbre, führt durch 4 Tunnel, die zusammen eine Länge 
von 4190 m haben. Zur Zeit sind über 1700 m Stollen durch- 
getrieben. Auf der Chilenischen Seite sind 5 Tunnel in einer 
Gesammtlänge von 11,2 km vorgesehen, in denen noch nicht 
600 m Stollen hergestellt sind. Diese Tunnel bilden eine ein- 
zige fortlaufende Kette. Sie folgen einander in der nach- 
stehenden Ordnung: 


| Länge 


Lage ı Bezeichnung 


des Tunnels bei | des Bemerkungen 


Länge 


Kilometer ' Tunnels 


am öst- | 
lichen 

am west- 
lichen | 


ie 
=) 
= 


5| 


hr 


| 2900 m über 
Meere. Bahn- 

255 neigung im 

. Tunnel 1:12,5. 


168,3 Navarro 


169 Las Lenas | 01 165] 1 Ohne 
170 Das Cuevas 850 530 180 Prey 
: 15,4. 
| der höchste 
een | Punkt 3 190 m 
Eher Seite: | über dem 
DR 69 sur) La Cumbre 5000 260, 273| Meere; Bahn- 
leni } | neigung auf 
Chilenischer 


Chilenischer 


Seite Seite bis 1: 12,5. 


133 74 


62—58 La Calavera| 3 750 
58—56 | Portillo 1855 80 123 
56—55 Juncalillo 1275 1477 73 53%; 
EN | N ahnneigung 
5654 Juncal 1100, 60 1821| 1: 12. 


zusammen |15270 m Tunnel. 

Die Gesammtlänge aller Tunnel, einschliesslich der 
früheren, kommt auf nahe an 16 km. Der Portillotunnel, der 
drittlängste, wird als Kehrtunnel hergestellt; seine Krüm- 
mungen erhalten 200 m Halbmesser. 

In ihrer Richtung liegen die Tunnel auf Argentinischer 
Seite dem Las Cuevasbache, auf Chilenischer dem Rio Junca- 
lillo parallel. Sie ziehen sich also seitlich an den Schluchten 
entlang, bis auf den Scheiteltunnel. Sie können daher von 
zahlreichen Arbeitsstellen vom Hange aus in Angriff genom- 


men, also in verhältnissmässig kurzer Zeit fertiggestellt 
werden, wenn die Arbeiten kräftig gefördert werden. Stellen- 
weise treten die Tunnel als offene Gallerien zu Tage. Schnee- 


verwehungen sind nach dem Gesagten auf den Scheitelstrecken 
nicht zu fürchten. 


Eine Auskleidung des Tunnelraumes mit Gewölbemauer- 
werk findet nicht statt, da der Fels überall standfähig ist und 
nicht abbröckelt. Das Profil hat nur 18,5 qm Fläche. Es ist 
oben mit einem Halbkreis von 2 m abgerundet, an die Abrun- 
dung schliessen sich die 3,3 m hohen Seitenwände unter einer 
Neigung von 5° 20' (1:10,7) gegen die Senkrechte. Die Sohl- 
breite ergibt sich hiernach zu 3,4 m. Da die Gradiente in den 
Tunneln steil ansteigt, ist man einer guten Lüftung sicher. 

Die Herstellung der Stollen ist zum Theil von Hand, 
zum Theil mit Bohrmaschinen erfolgt, die elektrisch betrieben 
wurden. Da Brennholz für den Tunnelbau in dem kahlen Ge- 
birge nicht zur Hand war, auch vom Thale aus schwer be- 
schafft werden konnte, wendete man für die Dynamomaschinen, 
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welche zum Betrieb der Kompressoren dienten, Wasserkraft 
an. Man leitete das Wasser aus Behältern, die von den Ge- 
birgsbächen gespeist wurden, durch 25 em weite Stahlrohre 
nach den Verbrauchsstellen. Solcher Kraftstationen gibt es 3, 
eine auf der Argentinischen Seite, beim Navarrotunnel, und 
2 auf der Chilenischen, beim Juncal- und Juncalillotunnel. Die 
erste hat 4 Girardturbinen von 80 Pferdekräften, die 70 Touren 
in der Minute machen. Jede treibt 2 Dynamos von 40 Pferde- 
kräften. Von den Dynamos sind Kabel nach den 4 etwa 1,5 km 
entfernten Luftkompressoren gelegt. Diese letzteren haben je 
eine Antriebmaschine von 30 Pferdekräften. Jede der anderen 
beiden Kraftstationen hat 6 Turbinen von 80 Pferdekräften. 
Jede dieser treibt wieder eine Dynamomaschine von 80 Pferde- 
kräften und diese wieder je einen Kompressor. Man hat Fer- 
roux’sche Bohrmaschinen angewendet, von denen 6 Stück auf 
einem Wagen von 0,6 m Spur vereinigt sind. Die Betriebs- 
maschinen kommen sämmtlich aus der Schweiz, die Turbinen 
von Escher, Wyss & Co., die Dynamomaschinen von Oerlikon 
in Zürich, und die Kompressoren von Burchhardt & Co. in 
Basel. 

Für die Bahn werden 2 verschiedene Gattungen Lokomo- 
tiven zur Verwendung kommen. Die Adhäsionsstrecken sollen 
mit fünfachsigen Tendermaschinen — 3 Achsen gekuppelt — 
betrieben werden, die einen Zug von 140 t Gewicht auf der 
Steigung 1:40 zw befördern imstande sind. Für die Zahn- 
stangenstrecken werden vierachsige Lokomotiven — 2 Achsen 
gekuppelt — beschafft werden, die in der Steigung 1:12,5 einen 
Zug von 70t Gewicht fahren können. Sie erhalten 2 Oylinder- 
paare. Das Gewicht der Schienen soll auf den Adhäsions- 
strecken 25, auf den Zahnstangenstrecken 27,5 kg auf das lau- 
fende Meter betragen. 

Man nimmt an, dass die Bahn, wenn sie in ganzer Länge 
eröffnet sein wird, ihren Hauptnutzen aus dem Personenver- 
kehr ziehen wird. Die Verbindung zwischen Valparaiso und 
Buenos Aires wird zur Zeit durch die Dampfer hergestellt, 
welche die Magellansstrasse passiren. Mit der Eröffnung der 
direkten Verbindung werden nicht weniger als 10 Reisetage 
gespart werden. Es liegt eine Mittheilung vor, dass die Royal 
Mail Steamship Co. bereits jetzt durchgehende Fahrscheine 
zwischen Liverpool und Valparaiso über Mendoza ausgibt. Die 
Unterbrechung in der Transandinobahn zwischen Rio Blanco 
und Juncal beträgt noch rund 95 km, eine Entfernung, die 
man mit dem Maulthier in 1'/; Tagen zurücklegt. Die ganze 
Reisezeit zwischen Liverpool und Valparaiso würde sich hier- 
mit auf 23 Tage stellen. 

Im Güterverkehr würde man es hauptsächlich mit der 
Beförderung von Vieh von der Argentinischen nach der Chileni- 
schen Seite zu thun haben. Der Viehhandel mit Chile dürfte 
bedeutende Dimensionen annehmen; bisher konnte er 
durch die Schwierigkeit des Transportes, der über die Anden- 
pässe 8 Tage Zeit brauchte, nicht recht entwickeln. Bereits 
jetzt sind die Verhältnisse, nach Eröffnung der Theilstrecke, 
wesentlich gebessert. Später werden die Viehtransporte nur 24 
Stunden in Anspruch nehmen. Im weiteren wird die Bahn für 


die Mineraltransporte von Werth sein, die jetzt mit Maulthieren 


bewerkstelligt werden. Schon jetzt hat sie hierfür einige Be- 
deutung gewonnen. Weiter ist es von Wichtigkeit für die 
Bahn, dass die Thermen in Boca del Rio zugänglich ge- 
macht sind. 

Man rechnet darauf, dass mit der Eröffnung der Bahn 
auch die Provinz Mendoza einen grossen Aufschwung nehmen 
wird. In dieser Provinz ist für Weinkultur, Ackerbau und 
Viehzucht ein fruchtbarer Boden; an Wasser mangelt es nicht, 
wie in anderen Provinzen des Westens. Man glaubt auch, dass 
sich der Bergbau verlohnen wird, denn der Boden birgt werth- 
volle mineralische Schätze, Erze, Kohlen und Petroleum, die 
ebensowohl nach Chile als nach Argentinien Absatz finden 
würden. Km. 
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Aus dem Deutschen Reich. 


Verspätungen im Monat Juni d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach wei- 
sung über die im Monat Juni d. J. auf Deutschen Bahnen (aus- 
schliesslich der Bayerischen) bei den Zügen mit Personenbeförde- 
rung vorgekommenen Verspätungen haben auf 36 grösseren 
Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammtbetriebslänge von 
36 637,54 km von den fahrplanmässigen Zügen überhaupt sich ver- 
spätet: 1 256 Schnellzüge, 2 692 Personenzüge und 244 zur Personen- 
sowie zur Güterbeförderung gleichzeitig dienende Züge, zusam- 
men 4192. Von den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeför- 
derung wurden geleistet: 15511851 Zugkm bezw.317784841 Achskm 
gegen 15945435 Zugkm und 301353 632 Achskm im Vormonat 
und gegen 14948534 Zugkm und 295091 846 Achskm in dem- 
selben Monat des Vorjahres. Von den Verspätungen wurden 
1567 durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge veranlasst, 
so dass den aufgeführten Bahnen nur 2625 Verspätungen zur 
Last fallen gegen 1014 im Vormonat und 1604 in demselben 
Monat des Vorjahres. Von den auf eigener Bahn vorgekomme- 
nen Verspätungen entfallen auf 1 Million Zugkilometer 169 
bezw. 1 Million Achskilometer 8, mithin auf ı Million Zug- 
kilometer 62 =58 v. H. mehr als im Monat Juni des 


De und 105 = 164 v. H. mehr als im Vormonat und auf 
1 


illion Achskilometer 3 = 60 v. H. mehr als im Monat 
Juni des Vorjahres und 5 = 167 v. H. mehr als im Vormonat. 
Infolge der mn wurden 1875 Anschlüsse versäumt 
(gegen 1227 in demselben Monat des Vorjahres und 679 im 


ormonat). Bei 8 Bahnen sind Zugverspätungen und bei 
9 Bahnen Anschlussversäumnisse nicht vorgekommen. In der 


Nachweisung sind die Bahnen, auf denen Zugverspätungen 
vorkamen, nach der Verhältnisszahl (geometrisches Mittel) 
zwischen der Anzahl der von (den fahrplanmässigen, der Per- 
sonenbeförderung dienenden Zügen auf 1 Million Zugkilometer 
und der auf 1 Million Achskilometer entfallenden eigenen Ver- 
spätungen geordnet. Danach nehmen die Hessische Ludwigs- 
bahn, die Bahnen im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion (rechtsrheinischen) zu Köln und der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Berlin die ungünstigsten Stellen ein. Wird 
die Reihenfolge der Bahnen statt nach der Anzahl der Ver- 
spätungen nach der Anzahl der Anschlussversäumnisse be- 
stimmt, so treten die Bahnen im Bezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektion (linksrheinischen) zu Köln, der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. und der Königlichen 
Eisenbahndirektion (rechtsrheinischen) zu Köln an die ungün- 
stigsten Stellen. 


Betriebseröffnungen. 
Mainzer Lokalbahnen. Am 17. d. Mts. wird die 
Strecke Mainz-Gonsenheim-Finthen für den Per- 
sonen-, Gepäck- und Expressgutverkehr eröffnet werden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse und anderweite 
Bezeichnung von Stationen. 

Direktionsbezirk Berlin. Am 15. .d. Mts. ist die 
bisher nur dem Personen- und Wagenladungs- sowie Stückgut- 
verkehr dienende Haltestelle Kerkwitz auch für den Vieh- 
verkehr eröftnet worden. 

Direktionsbezirk Köln (rechtsrh.). Vom 
1. Oktober d. J. ab erhält die Station Annen B. M. die Be- 
zeichnung „Annen Nord“ und die Station Annen Rh. 
die Bezeichnung „Annen Süd“. 


Bayerischer Eisenbahnrath. 

Am 16. d. Mts. findet die X VIII. Sitzung des Bayerischen 
Eisenbahnraths statt, auf deren Tagesordnung u. a. folgende 
Berat hungsgegenstände stehen: 


Ausnahmetarif für Spiritus und Sprit. 


Die an dem Verkehr nach Südwestdeutschland bethei- 
ligten Verwaltungen haben auf die wiederholte Anregung der 
Königlich Bayerischen Staatseisenbahn-Verwaltung die Ge- 
neigtheit bekundet, in den Fortfall der für die Nord- und Ost- 
deutsche Spiritusindustrie im Verkehre nach Südwestdeutsch- 
land bestehenden, dem Wettbewerbe des Bayerischen Fabrikates 
auf dem Südwestdeutschen Markte hinderlichen Tarifbevor- 
zugungen für Spiritus und Sprit zu willigen, unter der Vor- 
aussetzung, dass eine gleichmässige Tariflage für alle bethei- 
ligten Industriebezirke durch Aufhebung der sämmtlichen, im 
innerdeutschen Verkehre für Spiritus und Sprit bestehenden 
Ausnahmetarife geschaffen werde. Es würden hiernach ledig- 
lich die für die Ausfuhr der genannten Artikel nach dem 
Auslande eingeführten Frachtbegünstigungen bestehen bleiben. 
Der Eisenbahnrath ist ersucht, die Aufhebung des Ausnahme- 
tarifs Nr. 12 für den Transport von Spiritus und Sprit gut- 
heissen zu wollen, welcher nur zu dem Zweck geschaffen war, 
dem Eindringen des durch den Sächsischen Lokal-Ausnahme- 
tarif begünstigten Norddeutschen Produktes aut den Baye- 
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rischen Markt zu begegnen. An der Aufhebung dieses Ans- 
nahmetarifs durch das Königlich Sächsische Staatsministe rium 
dürfte nicht zu zweifeln sein. 


Ausnahmetarif für die Einfuhr 
Bayern. 

Es liegt der Antrag vor, ehethunlichst den Frachtsatz 
von Mannheim trans. nach Bayerischen Stationen für Mais, 
welcher nachweislich auf dem Rhein von Belgien, den Nieder- 
landen oder weiterher eingeführt wurde, jenem für Getreide, 
welches von Bayerischen Stationen nach Mannheim trans. geht, 
gleichzustellen. 


von Maisnach 


Ausnahme-Staffeltarif für Getreidealler Art, 
Hülsenfrüchte, Mehl und Mühlenfabrikate. 

Dem Eisenbahnrathe liegt die Frage zur Begutachtung 
vor, ob in dem Falle, dass die wiederholt in Anregung ge- 
brachte völlige Beseitigung des seit 1. September 1891 auf den 
Preussischen Staatsbahnen eingeführten ermässigten Staffel- 
tarifs für Getreide aller Art und Mühlenfabrikate nicht sollte 
erreicht werden können, nicht wenigstens die Wiederauf- 
hebung dieses Tarifs hinsichtlich der Artikel „Mühlenfabrikate“ 
oder „Mehl und Gries“ anzustreben wäre. 


Winterfahrordnung 1892/98. 

In den Erläuterungen zum Entwurfe der Winterfahrord- 
nung heisst es: 

„Der Güterzug-Fahrplan ist auf den meisten Strecken 
vollständig umgestaltet worden. Aus der Thatsache, dass die 
Beförderung der Güter, namentlich der Stückgüter, gegen- 
wärtig eine unverhältnissmässig lange Zeit in Anspruch nimmt, 
ergibt sich die Nothwendigkeit, die Güterzüge rascher zu 
fahren und zugleich den gesammten Güterzug-Fahrplan so zu 
gestalten, dass durch rationelles Ineinandergreifen der Züge 
und Herstellung richtiger Anschlüsse ein möglichst rascher 
Durchlauf der Güter, ein prompter Umschlag derselben auf 
den Knotenpunkten und eine bessere Ausnutzung des Fahr- 
yarks gesichert wird. Wenn auch infolge der beschleunigteren 

urchführung der Güterzüge die letzteren nicht mehr mit 
voller Belastung gefahren werden können und infolge dessen 


auf mehreren Linien neue Güterzüge vorgesehen werden 
müssen, so werden doch zweifellos die dadurch bedingten 


Mehrkosten durch die Vortheile, welche aus der rascheren Be- 
förderung der Güter und aus dem rascheren Wagenumschlag 
resultiren, mehr als aufgewogen werden.“ 


Berliner Gürtelbahn. 


In letzter Zeit haben mehrfach Versammlungen der be- 
theilisten Kreise stattgefunden, in welchen Stadtbaurath 
Hobrecht den Vorsitz führte. Ausserdem wohnten Landrath 
Stubenrauch, Regierungs- und Baurath Wernekinck, Stadtrath 
Marggraff und Vertreter aus Mittenwalde, Zossen, Saarmund, 
Kummersdorf, Gross-Beuthen, Gadsdorf, Klausdorf und Fahl- 
horst den Verhandlungen bei. Es wurde festgestellt, dass die 
Bahn von Königs-Wusterhausen mit Berührung von Potsdam, 
Nauen u. Fürstenwalde bis zurück zum Ausgangspunkt gesichert 
sei. Besondere Wichtigkeit wurde einer direkten Verbindung 
zwischen Trebbin und Jüterbog im militärischen Interesse 
beigelegt. Die Länge der Bahn wurde zunächst auf 80 km be- 
rechnet und die Kosten mit 50 bis 60000 .« für das Kilometer 
veranschlagt. Alle Stadt- und Landgemeinden sowie die In- 
haber der grossen industriellen Anlagen, die von der Bahn 
berührt werden, auch der Teltower und Niederbarnimer Kreis 
sowie die Militärverwaltung werden das Unternehmen materiell 
unterstützen. Nach Erledigung einiger Formalitäten soll mit 
dem Bau der Strecke Königs-Wusterhausen-Mittenwalde be- 
gonnen werden. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 
Das im laufenden Steuerjahre kommunalabgabepflichtige 
Reineinkommen aus dem Betriebsjahre 1891/92 bezw. 1891 ist 
festgestellt worden: 


1. bei der Hoyaer Eisenbahn auf 13 000 „4 
2. 5  „ Crefelder Eisenbahn auf. ELEND 
3. u» » Kiel - Eckernförde - Flensburger Eisen- 

bahn auf 159 000, 


45235 „ 
24346 „ 
ra28 2 
283500 „ 


Peine-Ilseder Eisenbahn auf . . . . 
Georgs-Marienhütten Eisenbahn auf. 

Rhene-Diemelthal Eisenbahn auf . 

. 3». Altdamm-Colberger Eisenbahn auf 

. bezüglich der Preussischen Strecken der Pfäl- 
zischen Eisenbahnen 


enene 


a) St. Ingbert (Landesgrenze) bis 
Srelierohn ui ee 18 650 
b) Ebernburg (Mitte der Nahekrücke) 
bis Münster a. Stein auf . Er O,Baleer 25290 ,„ 


während aus dem Betriebe der Kerkerb achbahn, der Flensburg 
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Kappelner Eisenbahn, der Grossherzoglich Oberhessischen 
kKisenbahnen (Preussische Strecken Fulda-Landesgrenze und 
Gelnhausen-Landesgrenze), der Preussischen Strecke der Nord- 
brabant-Deutschen Eisenbahn, der Preussischen Strecke der 
Eisenbahn von T'hemar nach Schleusingen, der Preussischen 
Strecke der Eisenbahn von Immelborn nach Liebenstein ein 
kommunalabgabepflichtiges Reineinkommen aus dem Betriebs- 
jahre 1891/92 bezw. 1891 nicht erzielt worden ist. 


Berliner Vorortverkehr. 

Im Berliner Vorortverkehr ist die Benutzung der 
Il. Wagenklasse in jedem Falle nur denjenigen Reisenden ge- 
stattet, welche entweder mit Fahrkarten Il. Klasse versehen 
sind oder welche sich im Besitz von Fahrkarten III. Klasse 
und der bereits entwertheten Zuschlagkarte befinden. Die 
Zuschlagkarten sind zu haben ausser am Schalter beim dienst- 
thuenden Stationsbeamten. Da es jedoch an Sonn- und Fest- 
tagen den diensthabenden Stationsbeamten wegen ihrer son- 
stıgen Dienstobliegenheiten bei dem starken Verkehr nicht 
möglich ist, die Zuschlagkarten für den Uebergang von der 
Ill. in die II. Wagenklasse zu verausgaben, so sind an den 
genannten Tagen diese Zuschlagkarten bereits vor dem 
Betreten des Bahnsteiges bei der Fahrkartenausgabestelle 
zu lösen. 

Berlin-Frankfurt a/M. 

Wie in der letzten Sitzung des Bezirks-Eisenbahnrathes 
der Direktion Erturt von den Vertretern der Eisenbahnver- 
waltung mitgetheilt wurde, liegt es in deren Absicht, die 
Fahrzeit des neuen Berlin-Frankturter Schnellzuges va durch 
Thüringen im nächsten Wintertahrplan noch weiter zu ver- 
tingern und die Abtahrtszeit von Berlin, Anhalter Bahnhof, 
von 7 Uhr 10 Minuten aut 7 Uhr 20 Minuten Vormittags zu 
verlegen. Der Zug wird alsdann nur I. und II. Klasse führen. 
Dagegen wird beabsichtigt, den Schnellzug 4, um 8 Uhr 
35 Minuten Vormittags von Berlin, welcher jetzt nur I. und 
ll. Klasse und einen Speisewagen führt, in eınen Zug mit I. 
bis Ill. Klasse zu verwandeln. Der erste Zug würde dann 
hauptsächlich den Durchgangsverkehr aufnehmen, während 
der zweite Zug dem Verkehr der Zwischenstationen dienen soll. 


Exporttarite. 

Im Auftrage des Herrn Ministers der öffentlichen Ar- 
beiten werden gegenwärtig Erhebungen darüber geptlogen, 
ob und welche Frachtermässigungen seitens der Preussischen 
Staatsbahnen zu bewilligen sein möchten, um die Deutsche 
Ausfuhr über die Deutschen Nordseehäfen nach Afrika (aus- 
genommen Nordatrika und Aegypten) nach Süd- und Ostasien, 
sowie nach Australien bezw. nach dem Gesammtgebiete jen- 
seits des Suezkanals möglichst zu fördern. Es handelt sich 
dabei vorzugsweise um Stückgutsendungen solcher Artikel, 
welche den Spezialtarifen I bıs III angehören, da höher- 
werthige Artikel der Tarifklassen A und B wohl kaum einer 
besonderen Frachtbegünstigung bedürfen werden, soweit hier- 
unter nicht vielleicht einzelne, ganz besonders wichtige Aus- 
tuhrartikel fallen. 


Harz-Zahnradbahn. 

Dem Fürsten Bismarck wurde zu dessen letzter Geburts- 
tagsteier namens der Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 
gesellschaft ein Reliet der Harz-Zahnradbahn überreicht, für 
welches derselbe in einem eigenhändigen Schreiben dem Vor- 


stande jener Gesellschaft, Bahndirektor Schneider, seinen Dank . 


ausgesprochen hat. Interessant ist das von dem bekannten 
Geographischen Institut von L. Deichmann in Cassel gelie- 
terte Relief besonders durch die Deutlichkeit der Trasse der 
Harz-Zahnradbahn, deren Zahnradstrecken, Brücken und Tun- 
nels ganz genau bis Tanne hin wahrnehmbar sind. Unter letz- 
teren interessirt besonders der vor Rübeland belegene Kreuz- 
thaltunnel, welcher in der Nacht vor dem 70. Geburtstage des 
Fürsten Bismarck durchschlagen, von letzterem auch den 
Namen führt und mit seinen Büsten an den beiden Eingangs- 
portalen geziert ist. Fürst Bismarck, Ehrenbürger der Stadt 
Blankenburg, hat stets, namentlich im Anfange der 70 er Jahre, 
lebhatte Fünlung mit den Deutschen Eisenbahnverwaltungen 
gehabt, welche ınm 1872 einen in Berlin gebauten Salonwagen 
wit der lebenslänglichen Berechtigung verehrten, dass er und 
seine Begleitung auf sämmtlichen uinıen des Vereins der Deut- 
schen Eisenbahnen ohne weiteres und unentgeltlich betördert 
werden würde. Jedenfalls war diese Art Bekundung der Hoch- 
achtung und Anerkennung der Verdienste des Deutschen 
Reichskanzlers eine durchaus praktische und wirksame. 


Die Pferdeeisenbahn-Gesellschaft Kommanditgesellschatt auf 


Aktien J. Lestmann & Co. zu Charlottenburg, 
hat nachgewiesen, dass die gesammte Geschäftseinnahme wäh- 
vend des Zeitraumes der 3 letzten Jahre so gering gewesen 
ıst, dass den Aktionären nach kaufmännischen Grundsätzen 


bewilligt werden konnte. Der Ma- 
gistrat hat daher bei der Stadtverordnetenversammlung be- 
antragt, dass die von der Gesellschaft für das Kalenderjahr 
1891 zu entrichtende Abgabe von der Roheinnahme von 4% 
auf 1,22% herabgesetzt werde. 


nur eine Dividende von 6% 


Münchener Strassenbahn. 

Der Aufsichtsrath hat beschlossen, für das Jahr 1891/92 
die Vertheilung einer Dividende von 7,5% in Vorschlag zu 
bringen. 

Elektrische Strassenbahn in Nordhausen. 


Die Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft in Berlin hat 
in einem Voranschlage die Kosten der in Nordhausen geplan- 
ten elektrischen Strassenbahn nebst Ausstattung auf 355 0u0 „+ 
berechnet. Die Bildung eines Konsortiums für die Bahn ist 
in Nordhausen so weit gediehen, dass das Unternehmen be- 
reits als gesichert gilt. 


Das Grusunwerk in Magdeburg-Buckau 
hat das Gasmotorengeschäft der Firma Buss, Sombart & Co., 
Magdeburg (Friedrienstadt) einschl. der bezüglichen Patente 
und sämmtlicher Fabrikationsmittel käuflich erworben und 
setzt den Betrieb in seinen Werkstätten mit den bisherigen 
Beamten und Arbeitern fort. Dasselbe beabsichtigt, das Ge- 
schäft noch weiter zu entwickeln. 


Die Eisenbahnen der Asiatischen Türkei. 
(Fortsetzung aus Nr. 62.) 

Während die übrigen vollspurigen Eisenbahnen etwa den 
Deutschen Bahnen untergeordnerer Bedeutung entsprechen, ist 
die Linie Ismid-Angora eine Vollbahn, die 60 km Fahrge- 
schwindigkeit gestattet. Die Krümmungen haben tast durch- 
gehend uber 300 m Halbmesser und nur einmal bei der 
zwischen Biledschik und Karaköi erforderlichen Lehnenent- 
wickelung ist man aut 275 m herabgegangen. Die Steigungen 
überschreiten im allgemeinen 5 mm auf 1 m nicht, in einzelnen 
Fällen hat man 10 mm, auf der Strecke Wesirchan-Biledschix 
ausnahmsweise 12 mın zugelassen und nur zwischen Biledschix 
und Karaköi, wo sich auch der kleinste Krümmungshalbmesser 
befindet, musste man sogar aut 1U km Länge Steigungen von 
25 mm anwenden. Die Kronenbreite des Unterbaues beträgt 
5,50 m; der Oberbau besteht aus Bessemerstahlschienen, dıe 
ım allgemeinen ein Gewicht von 30 kg und auf der grossen 
Steigung zwischen Biledschik und Karaköi ein solches von 
34 kg auf 1 m haben, in Verbindung mit Flussstahlschwellen 
von 50 kg Gewicht tür das Stück. Die Brücken und selbst 
der Brückenbelag sind aus Eisen, die Hochbauten aus Stein 
hergestellt. 

Die Tarife sind bedeutend niedriger als bei den beideu 
Smyrnabahnen und betragen für Personen in der Il. Wagen- 
klasse 27 Paras (12,4 „), in der II. Klasse 20 Paras (9,2 .) 
und in der III. Klasse 13 Paras (6 „) für das Kilometer. Die 
Güter sind in 3 Wagenklassen eingetheilt, von denen dıe 
Il. Klasse 35 Paras (16,1%), die II. Klasse 27 Paras (12,4 ..) 
und die Ill. Klasse 22 Paras (10 ‚,) für das Tonnenkilometer 
zu entrichten hat, doch wird Getreide (Weizen, Gerste, Hafer, 
Mais und Reis) bei Autgabe von ganzen Wagenladungen vou 
wenigstens 5000 kg zu einem Satze von 11 Paras (5,06 .„) be- 
fördert. Ausser der Betörderungsgebühr ist noch eine Abvter- 
tigungsgebühr von 9 Piastern (1,66 4) für die Tonne zu ent- 
richten. Auf der dem Wettbewerb der Seeschifffahrt ausge- 
setzten Strecke Haider Pascha-Ismid musste die Gesellschaft 
sowohl im Personen- als auch im Güterverkehr unter diese 
konzessionsmässigen Sätze, für ersteren sogar bis 5U #, herab- 
gehen. Ein Einwirkungsrecht auf die Gewährung von Tarit- 
ermässigungen steht der Regierung nicht zu, ebensowenig wie 
eine Mindestzahl der zu fahrenden Züge vorgeschrieben ist; 
dagegen sind Tarifbegünstigungen an einzelne Personen, so- 
fern es sich nicht um die Kegierung oder Mittellose handelt, 
verboten. 

Eröffnet wurde von der Neubaulinie am 2. Juni 1890 die 
Anfangsstrecke Ismid-Adabasar (40,5 km), Anfangs Januar 1891 
die Strecke Adabasar - Letke (63,7 km), im Mai 1891 die Strecke 
Letke-Biledschik (36,5 km), im März d. J. die Strecke Biled- 
schik-Ine Veunu (45,2 km), auf welcher der bei Biledschik gele- 
gene, über 1000 m. lange Tunnel Nr. 7 infolge von Kut- 
schungen langwierige Betestigungsarbeiten ertorderte, und 
am 18. Juni d. J. dıe Strecke Ine Veunu - Eskischehr - Alpaköi 
(73,2 km). Die Reststrecke Alpaköi-Angora (230,4 km) ist im 
Bau soweit vorgeschritten, dass sie konzessionsmässig bıs 
zum 4. Oktober a. J. dem Betriebe übergeben werden kann. 

Die Betriebseiınnahmen, die sich unter der alten Gesell- 


schaft 1851 auf 9727 Ercs., 1852 auf 9933 Fres., 16883 auf 10656 


Krancs, 1884 auf 10794 Frcs., 1885 auf 10309 Fres., 1886 auf 
9406 Fres., 1887 aut 9389 Fres. und 1888 auf 8213 Frcs. für 


u 


— oe 


1 km 


einer 


beliefen, betrugen unter der neuen Gesellschaft 1889 bei 
mittleren Betriebslänge von y2 km 3455 Kres., 1890 bei 
einer solchen Länge von 116,14 km 9654 F'res. und 1891 bei 
einer solchen Länge von 217,271 km 10096 Fres. für 1 km. 
Während sich daher die kilometrischen Einnahmen, je weiter 
die Bahn ins Innere vordringt, vermehrt haben, sind die kilo- 
metrischen Betriebsausgaben von 5389 Fres. in 1889 auf 4868 
Frances in 1890 und aut 4632 Fres. in 1891 herabgegangen. Im 
ganzen beliefen sich die betriebseinnahmen des Janres 1891 
auf 2193 735 Fres. gegen 1 UUb 525 Fres. Betriebsausgaben oder 
46%. Der Zuschuss der Regierung betrug 1572431 Fres., bean- 
spruchte also nur ‘,; von dem als Ptand bestellten Zehnten. 

Bereits bei der Konzessionsertheilung für die Linie 
Ismid-Angora war man sich darüber klar, dass diese nur das 
Antangsstück der nach Bagdad in Aussicht genommenen Bahn 
sein sollte. Da dem Suitan die Förderung dieses Unter- 
nehmens sehr am Herzen liegt und sich zugleich eine andere 
Gesellschaft (siehe unten) um die Konzession bewarb, so liess 
er die Gesellschatt antangs 1591 unter Bewilligung einer Bei- 
hilte von 111 UUV Fres. auttordern, die Vorarbeiten tür die Ver- 
längerung Angora-Josgad-Siwas (7l4km) anzutertigen und sich 
daruber zu erklären, ob sie ihr konzessionsmässiges Vorzugs- 
recht auf den Bau der Fortsetzung geltend machen wolle. Im 
Auttrage der Gesellschaft begab sıch daher eine Ingenieur- 
abtheilung auf den Weg nach Siwas und kehrte Ende Dezember 
18591 nach Konstantinopel zurück, um ihren Bericht auszu- 
arbeiten. Nach dessen Fertigstellung ist im Frühjahr eine 
zweite Expedition zur Untersuchung der Strecke bıs Bagdad 
abgegangen. 

Kurz nachdem die Konzession für die Linie Ismid-Angora 
ertheilt war, wurde auch ein anderer Theil des Pressel’schen 
Entwurtes, nämlich die Bahn Samsun-Siwas der Gegen- 
stand zahlreicher und lebhafter Konzessionsbewerbung. Der 
ehemalige Generaldirektor der Lombardischen Bahnen, P. Amil- 
hau, bewarb sich um die Konzession Samsun-Amassia-Tokat- 
Siwas; die Belgische Gesellschatt Cockerill bewarb sich durch 
ihren Vertreter Greiner um die Konzession Sinob - Bojabad- 
Amassia-Tokat nebst den Zweigbahnen Bojabad- Kastamuni 
und Amassia-Josgad; endlich das Pariser Bankhaus Duparchy 
bewarb sich durch seinen Vertreter Charles Cotard um die 
Konzession Samsun-Amassia-Sile-Siwas-Diarbekr-Bagdad nebst 
Zweigbahnen Sile-lokat und Diarbekr-Sueidie. Beı den Ver- 
handliungen stellte sich heraus, dass die Pforte auf die Wahl 
des Hatens Samsun als Ausgangspunkt Werth legte und es 
schien das Baukhaus Duparcny am meisten Aussicht auf Er- 
theilung der Konzession wenigstens für die Strecke Samsun- 
Amassia-Sile-Siwas nebst Zweigbalın Sile-Tokat zu haben, sein 
Gesuch war von dem im Jahre 1888 vom Sultan zur mili- 
tärischen Prüfung der Konzessionsgesuche eingesetzten, aus 
2 Marschällen und 4 Generälen bestehenden Ausschusse betür- 
wortet und der Vertragsabschluss stand unmittelbar bevor, als 
die Gesellschatt Cockerill, die sich um jeden Preis die Kon- 
zession dieser Linie sichern wollte, anfangs 189] einen neuen 
Unterhändler, den Baron de Macar nach Konstantinopel schickte. 
Baron de Macar, der durch ein eigenhändiges Schreiben des 
Königs Leopold dem Sultan emptohlen worden sein soll, 
wusste den Vertragsabschluss zu hintertreiben und die Be- 
willigung des abgeänderten Konzessionsgesuches der Gesell- 
schatt Cockerill durchzusetzen. 

Durch Kaiserlichen Firman vom 2. Juli 1891 erhielt 
Baron de Macar die Konzession für eine eingeleisige und voll- 
spurige Bahn von dem Hafen Samsun am Schwarzen Meere 
über Amassia, Sile, Siwas, Kaisarie, Nigde und Adana nach 
dem am Busen von Iskanderun gelegenen Mittelmeerhafen 
Jumurtalik nebst den Zweigbahnen Amassia-Bojabad-Sinob, 
Bojabad-Kastamuni, Sile-lokat und Kaisarie-Josgad-Angora, 
sotern die Ottomanisch-Anatolische Eisenbahngesellschatt ihr 
Vorrecht auf letztere Linie nicht ausüben würde. Das ganze 
Netz umfasst ungefähr 1800 km und ist mit einer durch Ver- 
ptändung der Zehnten verschiedener Sandschaks gesicherten 
Zinsengewähr von 13700 Fres. für 1 km verknüptt. Die betrieb- 
same bevölkerung des Verkehrsgebietes, die hohe Bedeutung 
der Städte Siwas und Kaisarie, sowie die Möglichkeit, den Ver- 
kehr des Euphrat-Quellgebietes heranzuziehen, scheinen dieser 
Bahn einen lohnenden Verkehr zu sichern. Ueberdies befinden 
sich bei Siwas Erz- und Asbestlager und die Asia Minor Mining 
Company, limited in London hat vor mehreren Jahren dort die 
Ausbeutung einer Bleierzgrube in Angriff genommen, obwohl 
sie das Erz auf Mauleseln nach Kiresün am Schwarzen Meere 
betördern muss; aus dem Euphratgebiete werden silberhaltige 
Blei- und Kupfererze, Eisen und Kohlen ausgeführt und aus- 
gedehnte Alabaster- und Marmorbrüche harren der Ausbeutung; 
bei Kaisarie endlich befinden sich ergiebige Eisenerzlager. 
Trotz alledem wollen sich indessen die Geldleute nicht herbei- 
lassen, die Mittel zum Bau zu bewilligen, weil der dringende 
Wunsch, seinen Mitbewerbern die Konzession wegzuhaschen, 
den Baron de Macar Bedingungen eingehen liess, die angeblich 
das Unternehmen für jeden ernsthatten Geldmann unausführ- 


bar machen; Macar bemüht sich daher sehr eifrig, eine Aende- 
rung der Konzessionsbedingungen zu erhalten, ohne dass es 
ihm indessen bisher gelungen wäre. Es ist demnach nicht un- 
möglich, dass die Verfallzeit der Konzession herankommt, ohne 
dass es Macar gelungen ist, die Mittel zum Beginn der Bau- 
arbeiten aufzutreiben. 

Zugleich mit der Konzession für die Schmalspurbahn 
Mudania-Brussa erhielt der Generaldirektor der internationalen 
Schlafwagen-Gesellschaft, G. Nagelmakers in Brüssel, durch 
Kaiserlichen Firman vom 22. Februar 1891 auch die Konzession 
für eine eingeleisige und vollspurige Eisenbahn Panormo- 
Balikesri-Uschak-Afiunkarahissar-K onia (etwa 700 km). Der 
erste Theil dieser Bahn (Panormo-Uschak) liegt im Thale des 
Susuriu-Tschai und kommt dann in das Quellgebiet des Gedis- 
Tschai oder Hermus; dieser Theil hat keine grossen Zukuntts- 
aussichten und ist daher mit einer Zinsengewähr von 13 000 
Frances für das Kilometer verbunden. Der von Uschak bis 
Konia reichende zweite Theil gewinnt bei Afıunkarahissar die 
alte vielbesuchte Karawanenstrasse von Konia nach Mudania 
und nach Skutari und darf bald auf einen lohnenden Verkehr 
rechnen, besonders wenn er mit den Eisenbahnen Smyrna- 
Cassaba und Smyrna - Aidin verbunden wird; tür diesen 
Theil ist daher keine Zinsengewähr bewilligt. Da indessen die 
Geldbeschaftung für das Unternehmen Schwierigkeiten be- 
gegnete, hat Nagelmakers eine Aenderung der Konzession in 
dem Sinne verlangt, dass es ihm gestattet würde, die Eisen- 
bahn Smyrna-Cassaba anzukaufen und beide Unternehmungen 
zu verschmelzen. Eine Vereinbarung mit der Eisenbahngesell- 
schaft Smyrna-Cassaba ist bereits erzielt und der Abschluss 
des neuen Konzessionsvertrages steht, wie versichert wird, 
bevor. Indessen ist am 30. Juni d. J. die Frist für Inangriff- 
nahme der Bauarbeiten abgelaufen und die Konzession und 
zugleich die hinterlegte Bürgschaft von 300000 Fres. damit 
von Rechtswegen verfallen. Ob es Nagelmakers trotzdem noch 
gelingen wird, die Konzession unter anderen Bedingungen zu 
erhalten, bleibt abzuwarten. 

(Fortsetzung folgt.) 


Aus Frankreich. 


Pariser Strassenverkehr im Jahre 18)1. 

Die Pariser Omnibusgesellschaft verfügte im Jahre 1891 
an Betriebsmitteln über 1643 Wagen aller Art und 13867 
Pterde im Werthe von 22618 8342,52 Fres. Zurückgelegt wurden 
30480566 km; jedes im Dienst befindliche Pferd hat durch- 
schnittlich täglich vor einem Omnibus 16,241 km, vor einem 
Pterdebahnwagen 16,76 km zurückgelegt. Befördert wurden 
203 369 295 Fahrgäste, davon 118102968 im Omnibus, 72988 111 
auf der Strassenbahn und 12278216 auf den Vorortlinien. Ver- 
einnahmt wurden aus der Personenbetörderung 36 914 118,90 Fres. 
oder durchschnittlich 18 Cts. von jedem Fahrgast; die kilo- 
metrische Einnahme betrug im Durchschnitt für jeden Omnibus 
von 26, 28 oder 30 Plätzen 0,82 Fres., für jeden Omnibus von 
4u Plätzen 1,39 Fres., für jeden Strassenbahnwagen 1,44 Fres., 
für die Vorortlinie 0,41 Fres. und für die Eisenbahnen nach 
St. Cloud, Sevres und Vincennes 1,11 Fres. Aus anderen 
Quellen hatte die Gesellschatt noch eine Einnahme von 
4 492 688,38 Fres., so dass sich die Gesammteinnahme aut 
41 406 807,28 Fres. stellte. Davon verzehrten die Ausgaben 
36 886 245,57 Frres. oder 89,1 % der Einnahme; es verblieb also 
ein Ueberschuss von 4520 561,71 Fres. Dieser verhältnissmässig 
geringe Ueberschuss erklärt sich daraus, dass von den 58 
Linien der Gesellschaft nur 19 Ueberschüsse, 39 dagegen 
Fehlbeträge aufwiesen; am ungünstigsten steht die Linie 
Ivry-St. Michelplatz mit einer kilometrischen Einnahme von 
18 Uts., am günstigsten die Linie Montrouge-Ostbahnhot mit 
einer kilometrischen Einnahme von 1,83 Fres. An Pacht und 
Abgaben aller Art hatte die Gesellschaft an die Stadt Paris 
3021 216,15 Fres., an den Staat 1364 710,24 Fres. oder im ganzen 
4385 926,42 Fres., d. i. 11 & der Betriebseinnahmen zu zahlen. 


Pariser Vorortbahnen. 


Der Pariser Gemeinderath hat am 4. Juli d. J. die Kon- 
zession für eine unterirdische elektrische Röhrenbahn vom 
Vincenner Gehölz nach dem Boulogner Gehölz (11 km) auf 
70 Jahre genehmigt. Die Linie führt unter dem Vincenner 
Spazierweg, Platz der Nation, Diderot-Boulevard, der Lyonner- 
strasse, Rıvolistrasse, dem Eintrachtsplatz, den Elyseischen 
Feldern, der Victor Hugo-Avenue, der Bugeaud-Avenue und 
dem Dauphinethor. Der Fahrpreis war ursprünglich auf 30 
und 15 Cts. in den beiden Klassen in Aussicht genommen, 
wurde indessen gleichmässig auf 20 Uts. für die Person 
festgesetzt. ner r 

Am gleichen Tage hat der Gemeinderath die Konzession 
für eine Strassenbahn mit mechanischer Zugförderung vom 
Platz der Republik nach Romainville genehmigt. Der Fahr- 
preis beträgt innerhalb der Pariser Stadtmauer in I. Klasse 
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20 Ots., in II. Klasse 10 Cts.; von der Stadtmauer bis zur 
Fliedergrenze 10 bezw. 5 Ots.; für die ganze Strecke ausserhalb 
der Stadtmauer 20 bezw. 10 Ots. und für die ganze Bahn hin 
und zurück in I. Klasse 60 Cts. 


Haftpflicht des Frachtführers für Brandschäden. 


Der Pariser Kassationshof hat in einem Urtheile vom 
6. Januar d. J. ausgesprochen, dass eine Eisenbahngesellschaft 
dann noch nicht von ihrer Haftpflicht befreit ist, wenn sie 
lediglich darthut, dass die beförderten Gegenstände durch 
Brand vernichtet worden sind; sie muss vielmehr beweisen, 
dass dieser Brand das Ergebniss eines Zufalls (cas fortuit) ist, 
den sie weder voraussehen noch hindern konnte, oder sie muss 
wenigstens beweisen, dass er nicht seine Ursache in einer von 
ihr verschuldeten Unvorsichtigkeit oder Nachlässigkeit hat. 
Ebenso liegt der Fall sogar dann, wenn die verbrannten Ge- 
genstände auf Grund eines die Haftpflicht aufhebenden Tarifs 
befördert werden. Denn da sich die Bestimmungen über die 
Hattpflichtbefreiung dem gemeinen Recht entziehen, so müssen 
sie genau nach dem Buchstaben der Tarife angewendet und 
streng auf die vorgesehenen Fälle beschränkt werden. Im 
vorliegenden Falle waren Brandschäden nicht unter den die 
Hattbefreiung bedingenden Fällen aufgeführt. 


Haftung der Eisenbahn für den Zustand ihrer Wagen. 


Ein Reisender fuhr von Lyon nach Bordeaux im Schnell- 
zug II. Klasse, ging aber unterwegs, da er infolge der het- 
tigen Schwankungen des Wagens unwohl wurde, gegen Zah- 
lung: eines Zuschlags in die l. Klasse über. Nach beendigter 
Reise forderte er in Bordeaux Entschädigung für den ihm ver- 
ursachten Schaden und verklagte, da er mit dieser Forderung 
abgewiesen wurde, 1. die Orl&ansbahn, die den fraglichen 
Wagen gelietert hatte, und 2. die Mittelmeerbahn, welcher der 
übrige Theil des betreffenden Zuges gehörte. Da die Zeugen- 
aussagen über die unerträglichen Schwankungen des fraglichen 
Wagens mit den Angaben des Klägers übereinstimmten, ver- 
urtheilte die I. Kammer des bürgerlichen Gerichtshofes von 
Lyon die beiden Eisenbahngesellschaften zur Zahlung einer 
Entschädigung von 300 Fres. an den Kläger, und zwar sind 
davon 250 Fres. von der Orl&ansbahn und 50 Fres. von der 
Mittelmeerbahn zu zahlen. Das Urtheil findet darin eine 
Sehuld der Verwaltungen, dass sie für eine so lange Strecke 
Wagen benutzt hätten, die auf Grund gewisser Verordnungen 
ausgemerzt werden müssten oder wenigstens nur für kurze 
Strecken benutzt werden dürften. 


Personalnachrichten. 


1. Der Direktor der Südfrankreichbahn, Felix Martin, 
wurde nach dem „Journal des transports“ am 19. Januar 1842 
in Pont de Vaux (Ain) geboren, bezog 1860 die Polytechnische 
Schule und wurde nach dem Verlassen der Brücken- und 
Strassenbauschule 1864 zum Ingenieur des Arrondissements 
Marmande, 1865 zum Ingenieur des Arrondissements Dra- 
guignan ernannt. Auf Grund einer Studienreise in den Jahren 
1371/72 veröffentlichte er in den „Annales des Ponts et Chaus- 
sees* eine Denkschrift über die Arbeiten an der Sulinamün- 


dung der Donau. 
Lyon-Mittelmeerbahn in Marseille ernannt, wurde er 1882 zum 
Oberingenieur 2. Klasse und 1889 zum Oberingenieur 1. Klasse 
befördert. Doch bereits im Jahre 1885 hatte Martin den Dienst 
der Paris-Lyon-Mittelmeergesellschaft verlassen, um das Amt 
eines Direktors der Südfrankreich - Eisenbahngesellschaft zu 
übernehmen. Im ‚Jahre 1890 wurde er vom Minister der öffent- 
lichen Arbeiten mit einer Sendung zur Prüfung der Europäi- 
schen Nebenbahnen betraut, was ihm Gelegenheit zur Ver- 
öffentlichung von Denkschriften über die Belgischen, Hollän- 
dischen, Italienischen und Schweizerischen Nebenbahnen gab. 
Im Dezember 1890 wurde er auf Vorschlag des Kriegsministers 
zum Offizier der Ehrenlegion befördert. 

29. Der Unterdirektor der Pariser Gürtelbahnen, Emile 
Dubois, wurde nach dem „Journal des transports“ am 
il. März 1834 in Meaux (Seine et Marne) geboren, bezog 1854 
die Polytechnische Schule und hörte seit 1856 als auswärtiger 
Schüler die Vorlesungen in der Schule für Brücken und 
Strassen. Im November 1859 trat er in den Dienst der Paris- 
Lyon-Mittelmeergesellschaft und war beim Bau der Bourbon- 
naislinie Moret-Nevers zuerst als Zeichner, dann als Bauführer 
(eonducteur) und zuletzt als Abtheilungsbaumeister (chef de 
section principal des travaux) beschäftigt. Im November 1868 
verliess er den Dienst der Mittelmeergesellschaft und wurde 
Streckeningenieur bei der Pariser Gürtelbahn; im Jahre 1880 
mit der Leitung des technischen Dienstes dieser Bahn betraut, 
wurde er 1883 Dei der Vereinigung des Betriebes der Pariser 


mit der Grossen Gürtelbahn zum Unterdirektor der beiden 
Bahnen ernannt. Seit ‚Juli 1884 ist Dubois Ritter der Ehren- 
legion. 

Verschiedenes. 


Ingenieur George Westinghouse jun. 

zu Pittsburgh, welcher bei der im Juli dd. J. stattgehabten Preis- 
vertheilung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
‚siehe Nr. 56 S. 579 d. Ztg.) für Verbesserungen der von ihm 
erfundenen Luttdruckbremse einen zweiten Preis von 3000 4 
erhielt, hat diesen Betrag je zur Hälfte dem Verein Deutscher 
Lokomotivführer und der Hilfskasse Deutscher Lokomotiv- 
führer zugewendet. 


Personalnachrichten. 


Preussen. 

Der bisher in der Bauabtheilung des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten als Hilfsarbeiter beschäftigte Regierungs- 
und Baurath Thür in Berlin ist mit Wahrnehmung der Ge- 
schäfte eines zweiten hochbautechnischen Raths bei der König- 
lichen Ministerial-Baukommission betraut worden. 


Hessen. 


Ernannt wurde: Der Baumeister Eduard Lang- 
5 sser aus Mainz (bei der Baubehörde für Nebenbahnen in 
heinhessen beschäftigt) zum Eisenbahnbau-Assessor. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen. 
Staatsbahn - Verkehr Berlin - Erfurt. 


Mainz-Hechtsheim auch ein neuer Fahr- 
plan und Tarif in Kraft. 


stelle Kerkwitz auch für den Viehverkehr 
eröffnet. 


Im Jahre 1873 zum Ingenieur der Paris-. 


Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
im Gütertarife enthaltenen Entfer- 
nungen ÜUrampas - Sassnitz - Mühlhausen 
Eee von 388 km in 588 km und 

anken-Mühlhausen (Thüring.) von38ö km 
in 556 km berichtigt. - 

Erturt, den 12. August 1892. (1542) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Mainzer Lokalbahnen. Am 17. dieses 
Monats wird die Strecke Mainz-Gonsen- 
heim-Finthen für den Personen-, Gepäck- 
und Expressgutverkehr eröffnet und tritt 
vom gleichen Tage ab auf der Strecke 


Fahrplan und Tarifexemplare für beide 
Strecken sind auf den Stationen und bei 
der Bahnverwaltung in Mainz, Rhein- 
allee Nr. 3, käuflich. 

Die Betriebsleitung erfolgt durch un- 
sere Betriebsverwaltung in Darmstadt. 

Berlin, im August 1892. (RM1543) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 

Herrmann Bachstein. 


3. Güterverkehr. 


Am 15. d. Mts. wird die bisher nur 
dem Personen- und Wagenladungs-, so- 
wie Stückgut-Verkehr dienende Halte- 


Berlin, den 13. August 1892. (MG1544) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Aus Anlass der Inbetriebsetzung der 
verlängerten Staatsbahnstrecke München 
C. B.- Moosach -Feldmoching tritt mit 
1. Oktober 1. J. für den Gesammtver- 
kehr zwischen München ©. B. loco und 
transit-Feldmoching und weiter eine Er- 
höhung der Entfernungen und infolge 
dessen eine Erhöhung der Beförderungs- 
gebühren ein. 

Näheres enthält Nachtrag VI zum 
Kilometerzeiger für die K. Bayer. Staats- 
eisenbahnen vom Jahre 1883. 

München, den 11. August 189. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1545) 


SE TEE 


(Zu Nr. 64. 1892.) 


Böhmisch-Norddeutscher Kohlen-Ver- 
kehr. Am 1. Oktober d. J. tritt ein 
neuer Tarif in Kraft, durch den der 
Tarif vom 1. Januar d. J. nebst Nach- 
trägen aufgehoben wird. 

Der neue Tarif enthält zumeistEr- 
höhungen der Frachtsätze für den 
Verkehr von Stationen der K. K. priv. 
Aussig -Teplitzer Eisenbahn, der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen und der 
K. K. priv. Böhmischen Westbahn. 

Ausserdem tritt eine Beschrän- 
kung insofern ein, als die jetzt gültige 
Bestimmung, wonach Sendungen nach 
im Tarife nicht genannten Stationen 
einzelner Bahnen zum Tarifsatze der 
nächstfolgenden, entfernteren Verbands- 
station befördert werden können, wenn 
solches im Frachtbriefe vorgeschrieben 
ist, in den neuen Tarif nicht wieder auf- 

enommen worden ist. Dagegen enthält 

ieser Tarif Frachtsätze für verschiedene 
neue Verbandsstationen der 
Direktionsbezirke Berlin, Erfurt und 
Magdeburg. 

Der Tag, von welchem an Abdrücke 
des neuen Tarifs erlangt werden können, 
wird besonders veröffentlicht. Inzwischen 

ibt auf schriftliche Anfrage unser Ver- 
Ehrebüresu über die Höhe einzelner 
Frachtsätze Auskunft. 

Dresden, am 11. August 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
Verkehr. Gütertarif, Theil II, 
Heft ı. Für Rohmargarin, aus 
thierischen Fetten hergestellt, werden 
bis auf weiteres die Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 4a (Schmalz usw.) an- 
gewendet. 

Dresden, am 11. August 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1546) 


(1547) 


Mit dem 1. September 1892 tritt der 
Nachtrag II zum Tarif für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und le- 
benden Thieren zwischen Stationen des 
Königlichen Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Bromberg einerseits und Stationen 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen andererseits in Kraft. 

Derselbe enthält neben bereits früher 
veröffentlichten Tarifänderungen neue 
Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
Stargard i. Pm. und den Stationen der 
Sächsischen Staatseisenbahnen sowie 
zwischen Tanna der Sächsischen Staats- 
eisenbahn und den Stationen des dies- 
seitigen Bezirks. 

Abzüge des Nachtrages sind von den 
Fahrkarten-Ausgabestellen der Verband- 
stationen käuflich zu beziehen. 

emabere, den 5. August 1892. (1548) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mährisch-Böhmisch-Bayerisch-Vorarl- 
berger Güterverkehr. Mit Gültigkeit 
vom 14. August l. J. bis auf weiteres, 
längstens bis Ende Dezember 1892, kommt 

für den Transport von Schlacken und 
Sinteln von Erzen bei Aufgabe in Wa- 
genladungen und bei Verladung in leer 
zurückgehende Kohlenwagen der Kaiser 
 Ferdinands-Nordbahn ab Kiefersfelden 
nach Mährisch-Ostrau und Schönbrunn 
ein Frachtsatz von 1,48 .4 für 100 kg 
zur ed se 
Bei Verwendung anderer Wagen wer- 
den in Wien Nordbahnhof 1,60 fl. Um- 
ladekosten für je einen Wagen berechnet. 
München, den 13. August 1892. (1549) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
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Elbumschlags - Verkehr. Westöster- 
reich - Riesa - Elbkai. Am 1. September 
1892 wird der Nachtrag I zum Tarife 
für vorgenannten Verkehr eingeführt. 
Insoweit dieser durch die betheiligten 
Stationen zu beziehende Nachtrag Er- 
höhungen enthält, treten diese erst am 
15. Oktober d. J. in Kraft. 

Dresden, am 12. August 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Für Steinkohlen, Steinkohlenasche, 
Koks, Koksasche und Brikets von Ibben- 
büren nach Lotte kommt vom 15. August 
d. J. ein Ausnahmefrachtsatz von 0,10 4. 
für 100 kg bei Aufgabe von mindestens 
10000 kg auf einem Wagen und mit 
einem Frachtbriefe zur Anwendung. 

Hannover, den 12. August 1892. (1551) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Kohlenverkehr Böhmen - Werrabahn. 
Am 1. Oktober d. J. tritt ein neuer Tarif 
in Kraft, welcher theilweis erhöhte 
Frachtsätze enthält. Ueber den Umfang 
der letzteren ertheilt unser Verkehrs- 
büreau bis zum Erscheinen des Tarifs 
Auskunft. 

Meiningen, den 10. August 1892. (1552) 

Die Direktion 

der Werra-Eisenbahngesellschatt. 
Rheinisch -Westfälisch-Niederländischer 
Güterverkehr. Die Station Orefeld (Nord) 
der Crefelder Eisenbahngesellschaft wird 
am 15.d. Mts. mit den Sätzen der Station 
Crefeld des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (linksrheinisch) in den Rheinisch- 
Westfälisch-Niederländischen Güterver- 
kehr aufgenommen. Neben den betref- 
fenden Frachtsätzen wird bei Wagen- 
ladungen bis zum ]. April 1895 für jeden 
verwendeten Wagen ein Zuschlag von 
1 .% erhoben. 

Näheres ist bei der Güter-Abfertigungs- 
stelle Crefeld (Nord) zu erfahren. 

Elberfeld, den 10. August 1892. (1553) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Oesterreich. (Herausgabe eines neuen 
Gütertarifs.) Am 1. September d. )J. 
tritt in oben bezeichnetem Verbande ein 
neuer Gütertarif für den Verkehr mit 
Oesterreich in Kraft. Derselbe zerfällt 
in zwei Hefte. 

Es umfasst 
das Tarırhacen 
den Verkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Altona, Er- 
furt, Frankfurt a/M., Hannover und Mag- 
deburg sowie der dazwischen liegenden 
Privatbahnen einerseits 
und 
Stationen der Böhmischen Nordbahn, 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Mährisch- 
Schlesischen Centralbahn, Oesterreichi- 
schen Nordwestbahn und Südnorddeut- 
schen Verbindungsbahn, ferner der K.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen und der 
vom Staate betriebenen Privat- und 
Lokalbahnen (Linien in Niederösterreich, 
Böhmen, Mähren und Schlesien), sowie 
der Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft andererseits; 
das Tarifheft2 
den Verkehr zwischen Stationen der vor- 
bezeichneten Deutschen Bahnen einer- 
seits 
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und 
Stationen der Aussig-Teplitzer Bahn, 
Böhmischen Westbahn und Buscht£öh- 
rader Bahn andererseits. 

Durch diese Tarifhefte werden die bis- 
herigen Hefte 1 und 2 des genannten 
Verbands-Gütertarifs vom 1. Juli 1885 
nebst Nachträgen aufgehoben. 


Der neue Tarif enthält neben zahl- 
reichen Frachtermässigungen theilweise 
auch Frachterhöhungen. Ausserdem 
treten durch denselben für verschiedene 
Stationsverbindungen, für welche in dem 
alten Tarif theils Frachtsätze der regel- 
rechten Tarifklassen, theils Ausnahme- 


sätze bestehen, in dem neuen Tarif 
wegen ungenügenden Verkehrsbedürt- 


nisses Frachtsätze aber nicht wieder 
vorgesehen sind, auch Aufhebungen und 
Einschränkungen der direkten Abferti- 
gung ein. Soweit dies der Fall ist 
und soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Frachtsätze noch 
bis zum 30. September d. J. in Gül- 
tigkeit. 

Die neuen Tarifhefte sind bei den be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen und 
bei den Verbandsverwaltungen käuflich 
zu erhalten. 

Magdeburg, den 11. August 1892. (1554) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Frankfurt - Hessischer Wechselver- 
kehr. Für den direkten Güterverkehr 
zwischen den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionskezirks Frankfurt a/M. ein- 
schliesslich der Hohenebra - Ebeleber 
und Kerkerbach - Eisenbahn einerseits 
und Stationen der Hessischen Ludwigs- 
bahn, sowie den Stationen der Hessischen 
Nebenbahnen im Privatbetrieb anderer- 
seits tritt mit dem 1. September d. J. 
ein neuer Gütertarif in Kraft. 

Neben mehrfachen Entfernungser- 
mässigungen kommen auch vereinzelte 
Frachterhöhungen zur Einführung, letz- 
tere jedoch erst vom 15. Oktober d. J. 
ab. Bis dahin bleiben die seitherigen 
niedrigeren Entfernungen bezw. billi- 
geren Frachtsätze in Geltung. 
Durch den neuen Tarif wird der 
gleichnamige Tarif vom 1. Januar 1888 
nebst sämmtlichen dazu erschienenen 
Nachträgen aufgehoben. 

Nähere Auskunft geben die bethei- 
listen Güter- bezw. Eilgut-Abfertigungs- 
stellen, woselbst auch der Tarif käuf- 
lich zu erhalten ist. 

Frankfurt a’M., den 10. Aug. 1892. (1555) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Der in unserer Bekanntmachung vom 
26. Juli 1. J. angekündigte neue Tarif 
für den Güterverkehr Basel Bad. 
Bahn-Östschweiz kann vererst 
noch nicht herausgegeben werden. Mit 
Rücksicht hierauf kommen die Fracht- 
sätze des vom 1]. August 1. J. ab gül- 
tigen Tarifs für den Güterverkehr Ba- 
selCentralbahnhof-Östschweiz, 
insoweitsiebilligersind, als 
die entsprechenden Fracht- 
sätze des gegenwärtigen Ta- 
rifsfürden Güterverkehr Ba- 
sel Badischer Bahnhof- Ost- 
schweiz, mit sofortiger Wirkung 
auch in letzterem Verkehre zur Anwen- 
dung. 

Soweit der Tarif für den Verkehr 
Basel Centralbahnhof-Ostschweiz dage- 
gen höhere Taxen als der gegenwär- 
tige Tarif für den Verkehr Basel Badi- 
scher Bahnhof - Ostschweiz aufweist, 
kommen dieselben, entsprechend unserer 
Bekanntmachung vom 26. Juli 1. J., mit 
Wirkung vom 15. September 1. J. auch 
für letzteren Verkehr zur Anwendung. 

Nähere Auskunft ertheilt das diessei- 
tige Gütertarifbürean. 

Karlsruhe, den 12. August 1892. (1556) 
Generaldirektion. 
Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Theil III. Der Frachtsatz Radnitz-Ber- 
lin des Ausnahmetarifs Nr. 6 für Schwe- 


felsäure ete. von 2,92 „A. für 100 kg fin- 


det vom 18. d. Mts. ab auch für den 
Verkehr Chrast-Berlin (Anh. Dresd. und 
Görl. Bhf.) Anwendung. 

Breslau, den 12. August 1892. (1557) 


Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Berlin - Bayerischer und Thüringisch- 


Bayerischer Güterverkehr. Am 1. Ok- 
tober d. J. treten für den Verkehr mit 
Bregenz erhöhte Tarifsätze in Kraft. 


Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
Güterabfertigungsstellen. 
Erfurt, den 12. August 1892. (1558) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Ostprenssisch-Bayerischer Güter-Ver- 
kehr. Vom 1. Oktober d..J. ab erfahren 
die Anstossbeträge für Station Bregenz, 
Abschnitt F, 6 des Tarifs. Erhöhungen 
und zwar für Eilgut, Stückgut und 
Spezialtarif A2 um 2 &, für Kohlen um 
5 4 und im übrigen um 3 #. 
Berlin, den 11. August 1892. ‘MG155)) 
Be e> Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Hanseatisch - Ostdeutscher Verband 
Am 1. September 1892 wird die Station 
Schwerin der Grossherzoglich Mecklen- 
burgischen Friedrich Franz - Eisenbahn 
als Versandstation in den Ausnahmetarif 
für Staubkalk (Kalkasche) zum Düngen 
nach Stationen der Direktionsbezirke 
Berlin, Breslau und Bromberg einbe- 
zogen. 

Ueber die 


Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güter-Abferti- 
gungsstellen und das Auskunftsbüreau 
hier, Bahnhof Alexanderplatz, Auskunft. 

Berlin, im August 1892. (MG 1560) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


iR K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Einführung einesNachtragesl 
zum Ausnahmetar renden 
Oberschlesisch - Mährisch- 
Oesterr.-SchlesischenKohlen- 
verkehr, gültig vom]. Januar 
1892. Zu dem vom 1. Januar 1892 gül- 
tigen Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Steinkohlen etc. von den Sta- 
tionen des Öberschlesischen Gruben- 
bezirks nach Stationen 1. derK.K. Oesterr. 
Staatsbahnlinien Erbersdorf - Würben- 
thal etc., 2. der Mährisch - Schlesischen 
Centralbahn und 3. der priv. Oesterr.- 
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft (Strecken Adamsthal-Skalic-Bos- 
kowie etc.) tritt mit dem 1. Oktober d. J. 
ein Nachtrag 1 in Kraft. Derselbe ent- 
hält anderweite, theils erhöhte und theils 


Ei == 


der K. K. Oesterr. Staatsbahnlinien 
Sternberg-Wichstadl-Lichtenau, Hohen- 
stadt- Zöptau und für einige Stationen 
der Linien Erbersdorf-Würbenthal und 
Kriegsdorf-Römerstadt. 

Druckabzüge des Nachtrages sind von 


den betheiligten Verwaltungen zu be- 
ziehen. 
Wien, am 11. August 189. (1561) 


Die K. K. Generaldirektion, 

zugleich im Namen ‚der übrigen be- 
theiligten Verwaltungen. 
Elbeumschlags - Verkehr mit Süd- 
westrussland. “Ein führung neuer 
Nachträge. Mit]. September 1892 
tritt der Nachtrag V zum Tarife Süd- 
westrussland- Laube vom 15. August 1886, 
sowie der Nachtrag IV zum Tarife Süd- 


westrussland - Dresden - Elbkai vom 
15. August 1886 in Kraft. 
Diese Nachträge enthalten Aende- 


rungen und Ergänzungen des Ausnahme- 
tarifes Nr. 7 für Getreide etc., sowie 
geänderte Reexpeditionsbestimmungen 
für diesen Artikel. 

Die Frachtsätze für Zuczka trs. bleiben 
bis Ende September 1892 in Kraft. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
den batheilistene Bahnverw altungen, so- 
wie bei der unterzeichneten Direktion 
unentgeltlich erhältlich. 

Wien, am 10. August 189. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
Kgl. Ungar. Staatseisenbahn und der 
K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn einerseits und den Oesterr. -Russ. 
Grenzstationen Brody trans. und Podwo- 
loczyska trans. der K.K. Oesterr. Staats- 
bahnen sowie Granica trans., bezw. 
Szezakowa trans. der K.K. priv. Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn andererseits. 
rer eines direkten 
Tarifes. Mit Gültigkeit vom 1. Sep- 
tember 1892 tritt ein Tarif für den ob- 
bezeichneten Güterverkehr in Kraft. 

Derselbe enthält eine Reihe von Aus- 
nahmetarifen für Güter aller Art, Mine- 

ralwasser, Getreide, Mehl und Mahlpro- 
dukte, Wein, Eisen und Stahl faconirt, 
ia und Stahlwaaren , landwirth- 
schaftliche Maschinen, Terpentinöl, Mö- 
bel aus gebogenem Holze, gedörrtes 
Obst, Rollgerste und Holz. R 

Exemplare dieses Tarifes können bei 
den betheiligten Bahnverwaltungen um 
den Preis von 25 kr. pro Stück bezogen 
werden. 

Wien, 


(1562) 


am 11. August 1892. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

auch namens der betheiligten Verwal- 


(1563) 


Einführung eines direkten Gütertari- 
fes. Mit 1. September 1892 tritt der 
Tarif für die direkte Beförderung von 
Frachtgütern zwischen den im Tarife 
genannten Stationen der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen einerseits und 
den im Tarife genannten Stationen der 
Salzburger Eisenbahn- und 
Tramwaygesellschaft  anderer- 
seits in Wirksamkeit. 

Exemplare dieses Tarifes, welcher 
gleichzeitig Aufnahme in dem General- 
Gütertarife findet, können gegen Erlag 
des Betnene von 15 kr. pro Stück durch 
die K. +eneraldirektion der Oester- 
ee Staatsbahnen oder durch die 
Salzburger Eisenbahn- und Tramwayge- 
sellschaft bezogen werden. 

Wien, am 17. August 1892, 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
gleichzeitig im Namen der Betriebs- 
direktion der Salzburger Eisenbahn- und 
Tramwaygesellschaft. 


(1564) 


Elbenmschlagsverkehr. Für Dünge- 
mittel des Ausnahmetarifs Nr. 50 des 
Elbeumschlagstarifes für Oesterreich 
treten 14 Tage nach erfolgter Publi- 
kation im , ‚Verordnungsblatt des K.K. 
Handelsministeriums für Eisenbahnen 
und Schifffahrt“ unter Berücksichtigung 
der in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 ko im Kartirungsw ege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende des laufen- 
den Jahres in Kraft: 
bei Aufgabe von 

10.000 kg 

pro Frachtbrief 

und Wagen 


Von Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz 


nach Schönweid 0,48 45 
Von Schönpriesen- 
Umschlag 
nach Schönweid 0,43 4% 
Von Dresden-Elbkai 
nach Schönweid 0,70 8 
Von Aussig-Landungs- 
platz 
nach Schönweid 0,45 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen’ 


Bodenbach- De Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen- Umschlag 
PEN sich exklusive 5 48 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 Kg. 
Wien, am 10. August 1892. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung 


(1565) 


Kol. Rumänische Staatsbahnen. Am 

August d. J. ist der Nachtrag I zum 
Tokalzütertarif Theil II in Kraft ge- 
treten. 

Preis 20 bani. 


ermässigte Frachtsätze für die Stationen tungen. Bukarest, den 13. August 1892. (1:66) 
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Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Protokoll 
der in Hamburg am 3., 4. und 5. August 159% abgehaltenen Vereinsversammlung. 
Verhandelt Hamburg, den 3. August 1892. im Jahre 1878 beehrt haben, einen erheblichen Fortschritt in 
Die von der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins | der Entwickelung unserer Stadt nicht verkennen; alle aber 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen einberufene ordentliche Ver- | werden, glaube ich, zugeben, dass für den Güterverkehr vom 
einsversammlung trat heute hierselbst im „Patriotischen Ge- | Schiff zur Eisenbahn und von der Eisenbahn zu Schiffe hier 
bäude* — Sitzungssaal der Bürgerschaft — zusammen. in hervorragender Weise Sorge getragen ist. Schwerlich 


Namens der geschäftsführenden Verwaltung übernimmt | werden die hiesigen Einrichtungen für unseren Eisenbahn- 
Herr Ober-Regierungsrath Magnus den Vorsitz, der Vereins- | Personenverkehr Sie befriedigt haben. Nach jahrelanger Arbeit 
sekretär Schubert das Schriftführeramt. sind aber jetzt Pläne zwischen den Vertretern des Senats 

Der Herr Vorsitzende eröffnet die Sitzung und er- | und der Verwaltungen der hier mündenden Eisenbahnen fertig- 
theilt zunächst das Wort dem Herrn Senator Dr. Lehmann, gestellt, welche hoftentlich zur Ausführung gelangen werden. 


welcher die Versammlung mit folgender Anrede begrüsst: Wenn Sie uns dann zum dritten Male die Ehre ihres Besuches 
Hochgeschätzte Herren! erweisen, so werden Sie, wie ich hoffe, den gegenwärtigen 


Im Auftrage des Senats habe ich die Ehre, die Herren | Hafenanlagen ebenbürtige Bahnhöfe finden und sehen, dass 
Abgeordneten der Deutschen und der mit ihnen vereinigten | auch dem Personenverkehr in ausgiebiger Weise Rechnung 
Eisenbahnverwaltungen in Hamburg herzlich willkommen zu | getragen worden ist. Meine Herren! Nochmals heisse ich 
heissen und den Dank des Senats dafür auszusprechen, dass | Sie in Hamburg willkommen und wünsche, im Namen des 
Sie zum zweiten Male Hamburg zu Ihrem Versammlungsorte | Senats, dass Ihre Arbeiten von gutem Erfolge gekrönt 


gewählt haben. sein mögen. 

Eine Handelsstadt mit ihren vielen nationalen und inter- Der Herrr Vorsitzende spricht namens der Ver- 
nationalen Beziehungen darf sich wohl berufen fühlen, den | sammlung für die an letztere gerichtete freundliche Begrüssung 
Männern ihre Anerkennung voll zu bezeugen, welchen es ge- | seinen Dank mit der Versicherung aus, dass der Verein auch 


lungen ist, von kleinen Anfängen an die Eisenbahnen auf | fernerhin bestrebt sein werde, seiner Aufgabe in vollem 
einem grossen Theile des Kontinents zu einem der wichtigsten | Maasse gerecht zu werden. Er ladet den Herrn Vertreter des 


Faktoren des Verkehrslebens der Völker zu erheben. Senats ein, an den Verhandlungen theilzunehmen, soweit 
Durch Ihre guten Einrichtungen haben Sie beispielsweise | seine Zeit ihm dies gestatte. 
den Personenverkehr derart gefördert, dass, während noch vor Hierauf theilt der Herr Vorsitzende der Versamm- 


2 Jahren 7 Reisen auf jeden Deutschen gezählt wurden, jetzt | lung mit, dass Herr Präsident Wex zu seinem leb- 
9 Reisen jährlich auf jeden Kopf unserer wanderlustigen | haftesten Bedauern nach soeben erst beendetem längeren 
Nation gerechnet werden. 7 Kurgebrauche aus gesundheitlichen Rücksichten es sich habe 
Sie erstreckten Ihren segensreichen Einfluss aber auch | versagen müssen, die Leitung der Verhandlungen selbst zu 
weit über die eigentlichen Eisenbahnziele hinaus. Ihren An- | übernehmen. 
regungen werden wir in kurzem die allgemeine bürgerliche Sodann gibt der Herr Vorsitzende der Versamm- 
Einheitszeit verdanken, nachdem Sie uns den rechten Weg | lung Kenntniss von einer in den letzten Tagen an den „Vor- 
mit der Einführung der Eisenbahn-Einheitszeit gewiesen haben. | stand des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ ge- 
Meine Herren! Wenn Sie uns ihre Theilnahme an einer | richteten Eingabe des Vereins „Zonentarif“ in Berlin, 
Hafenfahrt schenken, so werden diejenigen, welche uns schon | welche weitere Erleichterungen für den Vereins-Reiseverkehr 


— 6585 — 


anstrebt, die indessen zu einer geschäftsmässigen Behandlung 
in der diesjäh FL ERn Vereinsversammlung nicht geeignet 
sei, weil nach $ 10 der Vereinssatzungen nur solche Gegen- 
stände zur Beschlussfassung in der Vereinsversammlung :ge- 
langen können, welche von einer Vereinsverwaltung 
rechtzeitig angemeldet und von den zuständigen Ausschüssen 
ordnungsmässig vorbereitet sind. 

Eine fernere auf diesen Gegenstand bezügliche Eingabe 
ist von einer Kölner Handelsfirma heute eingegangen, welche 
insbesondere eine Verlängerung der Gültigkeitsdauer der zu- 
sammenstellbaren Fahrscheinhefte bis zu 120 Tagen zum Ziel- 
yunkte hat; über diese Eingabe kann aus den vorangeführten 
en ebenfalls nicht verhandelt werden. 

Es wird nunmehr in die Tagesordnung eingetreten. 


I der Tagesordnung. Vortrag des Jahresberichts der 
geschäftsführenden Verwaltung des Vereins für die Zeit von 
Anfang Juli 18% bis Anfang Juli 1892. 


Zu Ziffer 1. Aufnahme neuer Mitglieder, 
zu Ziffer 22 Aus dem Vereine geschiedene 
Mitglieder, 
zu Ziffer 3. Firmenänderungen, 
zu Ziffer 4 Anschluss vonBahnenan den 
Vereinnach Maassgabedes$6der Ver- 
einssatzungen 
nimmt die Versammlung Kenntniss von den Mittheilungen 
des Jahresberichts. 
Zu Ziffer5. Verzeichniss der Vereinsmit- 
glieder. Der Herr Vorsitzende macht darauf aufmerk- 
sam, dass seit der Herausgabe des Jahresberichts einige Aen- 
derungen in der Betriebslänge vorgekommen sind, welche 
jedoch nur bei der Altdamm-ÜColberger Eisenbahn einen 
Einfluss auf das Stimmrecht ausüben. 
Nach Abrechnung der an die Königliche Eisenbahndirek- 
tion Bromberg verpachteten 22,834 km langen Strecke Alt- 
damm-Gollnow verbleiben im Betriebe der Altdamm-Colberger 
Eisenbahn nur noch 99,43 km, so dass ihr von jetzt ab nur 
1 Stimme zusteht. 
Zu Ziffer6. Vereinssatzungen, 
zu Ziffer 7, Vereins-Betriebsreglement, 
zu Ziffer8 Uebereinkommen zum Vereins- 
Betriebsreglement, 

zuZifter 9 Nachweisung der Zuschläge 
zu den reglementsmässigen Liefer- 
fristen usw,, 

zu Ziffer 10. Verzeichniss 

stationen mit 
licher Namensbezeichnung, 

zu Ziffer 11. Vereins-Abrechnungsstelle 
findet sich nichts zu bemerken. 

Zu Ziffer 12. Vereins-Wagenübereinkommen. 
Die unter den Unterabtheilungen a bis i besprochenen Gegen- 
stände bieten keinen Anlass zu Bemerkungen. 

Zu k wird seitens des Herrn Vorsitzenden auf die 
Anträge der Warschau-Wiener Bahn und der K.K. 
Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen hingewiesen. In den beiden Anträgen der erst- 
genannten Verwaltung handelt es sich um Maassnahmen, 
welche die pünktliche Rücksendung der Lademittel, insbe- 
sondere der zu Getreidetransporten in loser Schüttung zur 
Verwenduug kommenden Vorsatzbretter, sicherstellen sollen; 
der Antrag der letztgenannten Verwaltung bezweckt eine 
Erhöhung des in $ 26 Abs. 1 (unter d) des Vereins - Wagen- 
übereinkommens festgesetzten Mindestbetrages für die An- 
rechnung von Ersatz- und Wiederherstellungskosten von 15 
auf 40 

Die bezüglichen Anträge sind so spät eingebracht wor- 
den, dass sie nach Lage der Geschäfte im Ausschusse für An- 
gelegenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung für die Be- 
schlussnahme der diesjährigen Vereinsversammlung nicht 
mehr haben ordnungsmässig vorbereitet werden können. 

Um indessen die Regelung der betreffenden Angelegen- 
heiten nicht bis zur nächsten ordentlichen Vereinsversamm- 
lung (1894) zu verschieben, haben die antragstellenden Verwal- 
tungen übereinstimmend den Wunsch ausgesprochen, dass die 
bezeichneten Anträge seitens der Vereinsversammlung dem 
vorgenannten Ausschusse zur Beschlussfassung in Gemässheit 
des $ 13 (Abs. 1b) und $ 15 der Vereinssatzungen überwiesen 
werden möchten, derart, dass die gefassten Beschlüsse dann 
bindend werden, wenn nicht in nachfolgender schriftlicher Ab- 
stimmung mindestens von Y/ı der im Vereine vertretenen Stim- 
men Widerspruch erhoben wird. 

Nachdem Herr Chef des Expeditionsdienstes von Les- 
niewski (Warschau-Wiener Bahn) und Herr Hofrath Kargl 
(K. K. Oesterreichische Staatsbahnen) die von ihren Verwal- 
tungen ausgesprochenen Wünsche in mündlichen Ausführungen 
näher begründet haben, beschliesst die Versammlung ge- 


der Eisenbahn- 
leichlautenderoderähn- 


mäss dem Wunsche der antragstellenden Ver- 
waltungen. 

Zu er Unterabtheilungen 1 bis p findet sich nichts zu 
bemerken. 

Zu Ziffer 3. Zusammenstellung der e- 
setzlichen Bestimmungen über die Be- 
seitigung von Ansteckungsstoffen bei 
Viehbeförderungen auf Eisenbahnen, 

zuZiffer14. Sammlung von Vereins-Kilo- 

meterzeigern, 

zu Ziffer 15. Sammlung von Vereins-Güter- 

wagenpark-Verzeichnissen, 

zu Ziffer 16. Adressen der Wagenverwal- 

tungen, 

zu Ziffer 17. Alphabetisches Verzeichniss 

der Eigenthumsmerkmale der Eisen- 
bahn-Güterwagen, 

zu Ziffer 18. Verzeichniss deraufden Ver- 

einsbahnstrecken zulässigen grössten 
Radstände der Eisenbahn-Fahrzeuge, 
zu Ziffer 19. Verzeichnissderauf den Ver- 
einsbahnstrecken zulässigen grössten 
Achsdrücke der Eisenbahn-Fahrzeuge, 
zu Ziffer20. Nachweisung der bei der Be- 
ladung offener Wagen anzuwendenden 
Lademaasse, n 
zu Ziffer 21. Uebereinkommen, betreffend 
den Diensttelegramm-Verkehr auf den 
Telegraphenlinien des Vereins, 
zu Ziffer 2. Technische Vereinbarungen 
über den Bau und die Betriebseinrich- 
tungen der Haupteisenbahnen, 
zu Ziffer23. Grundzüge für den Bau und 
die Betriebseinrichtungen der Neben- 
eisenbahnen und der Lokaleisenbahnen, 

zu Ziffer24. Grundzüge für die Zulassung 
von Vereins-Lenkachsen, 

zu Ziffer25. Ergebnisse der von den Ver- 

einsverwaltungen mit Eisenbahnmate- 
rialangestellten Güteproben, 

zu Ziffer 26. Vorschritten tn rororo 

nahme von Schlagproben, 
zu Ziffer. Beantwortung 
Fragen, 
zu Ziffer 8 Einführung einer 
lichen Zeitim Vereinsgebiete 
ist nichts zu erinnern. 


technischer 


einheit- 


Zu Ziffer%9. Preise für wichtige Erfin- 
dungenim Eisenbahnwesen 
macht Herr General - Direktionsrath Mahla (Bayerische 


Staatsbahnen) Mittheilung über die von dem Preisausschusse 
vergebenen Preise. 

Hieran schliesst sich. die Bemerkung des Herrn Vor- 
sitzenden, dass das Ergebniss der letzten Preisausschrei- 
bung sowohl durch die öffentlichen Blätter bekannt gemacht, 
als auch durch Rundschreiben der geschäftsführenden Verwal- 
tung allen Vereinsverwaltungen mitgetheilt worden ist und 
dass die vom Ausschusse bewilligten Preise vertheilt sind. 

Zu Ziffer 80. Statistische Nachrichtenvon 

den Eisenbahnen des Vereins 
zu Ziffer 31. Statistik über die Dauer der 
Schienen, 

zu Ziffer 32. Statistische Nachrichten über 
die auf den Bahnen des Vereins vor- 
gekommenen Achsbrüche und Achsan- 
brüche, 

zu Ziffer 33. Statistische Nachrichten über 

die auf den Bahnen des Vereins vor- 
gekommenen Radreifenbrüche und Rad- 
reifen-Anbrüche, 

zu Ziffer 34. Dienstunfähigkeits- und Ster- 

bensstatistik, 

zu Ziffer 35. Vereins-Reiseverkehr, 

zu Ziffer 86. Versuche über dieWiderstands- 

fähigkeit von Dampfkesselwandungen, 
zu Ziffer 37. Zeitun es Vereins 

zu Ziffer 8. Organ für dieFortschrittedes 

Eisenbahnwesens in. technischer Be- 
ziehun 
ist nichts zu bemerken. 

Zu Ziffer 39 Vereinskasse 
ersucht der Herr Vorsitzende — unter Zustimmung der 
Versammlung — die Verwaltungen der Grossherzoglich Ba- 
dischen he babe und,, der Kesare ester- 
reichischen Staatsbahnen, sich der Prüfung der 
Vereins- Kassenrechnung zu unterziehen und der Vereinsver- 
sammlung über das Ergebniss der Prüfung bei Nr. XXIV der 
Tagesordnung Bericht erstatten zu wollen. 


* 
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Zu Ziffer 40. Versorgungskasse für Vereins- 
beamte 
ist nichts zu bemerken. 
Zu Ziffer4laundb. 
Ausschüsse 
verweist der Herr Vorsitzende auf die Nrn. II und XXVI 
der Tagesordnung. 

u Ziffer 2. Thätigkeit der Ausschüssein 
den abgelaufenen beiden Geschäfts- 
jahrenund 

zu Ziffer 43. Wahlder geschäftsführenden 
Verwaltung desVereins für dienächsten 
4 Jahre 
nimmt die Versammlung Kenntniss von den Mittheilungen des 
Jahresberichts. 


Neuwahlderständigen 


Il der Tagesordnung. Neuwahl von 6 Mitgliedern des Preis- 
ausschusses. 


Auf Vorschlag des Herrn Vorsitzenden werden die 
Herren Vertreter derselben Verwaltungen, welche bisher den 
Wahlausschuss gebildet haben, nämlich der 

Königlich Bayerischen Staatsbahnen, K. K.Oesterreichischen 
Staatsbahnen, Königlich Ungarischen Staatsbahnen, Hol- 
ländischen Eisenbahn und Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Hannover 
beauftragt, in Gemeinschaft mit der geschäftsführenden Ver- 
waltung die Wahl von 6 Mitgliedern des Preisausschusses zu 
vollziehen und über das Ergebniss bei Nr. XXVI der Tages- 
ordnung zu berichten. 


Ill der Tagesordnung. Antrag des Ausschusses für An- 
gelegenheiten des Personenverkehrs auf Abänderung der 
Tarifbestimmungen über die Beförderung von Sonderzügen 
Extrafahrten), sowie von einzelnen, besonders gestellten 
ersonen-, Kranken- und Gapäckwagen (Anhang I des Ueber- 
einkommens zum Vereins-Betriebsreglement). 


Der Ausschuss, namens dessen Herr Ober-Regierungsrath 
Stutz (Badische Staatsbahn) Bericht erstattet, erachtet eine 
Abänderung bezw. Ergänzung der den Anhang I des Ueber- 
einkommens zum Vereins-Betriebsreglement bildenden „Tarif- 
bestimmungen über die Beförderung von Sonderzügen usw.“ 
in einzelnen Punkten für wünschenswerth und empfiehlt der 
Vereinsversammlung, dem bezeichneten Anhange diejenige 
Fassung zu geben, wie sie in dem Entwurfe des neuen Vereins- 
übereinkommens zu Nr. XIV der Tagesordnung nieder ‚elegt ist. 

Herr Ober - Regierungsrath Thom & (Königlic he Eisen- 
bahndirektion zu Hannover) erklärt sich zwar mit dem vor- 

eschlagenen Entwurfe einverstanden, spricht sich jedoch da- 
in aus, dass zur Gewährung von Ermässi ungen der tarif- 
mässigen Gebühren bei Sonderzügen für K unstreiter- 
gesellschaften undMenagerien hinreichende Gründe 
nicht vorlägen. Er beantragt deshalb, dass in der zu Ab- 
schnitt A der „Tarifbestimmungen“ gehörigen Anmerkung die 
Worte gestrichen werden: 
sowie auf Sonderzüge für Kunstreitergesellschaften und 
Menagerien.“ 

Der Herr Vorsitzende weist, bevor zur Abstimmung 

reihen wird, darauf hin, dass der zur Berathung stehende 

regenstand sich als eine Tarifangelegenheit im Sinne 
des $ 20 der Satzungen darstellt re dass demgemäss die Zu- 
stimmung sämmtlicher Vereinsmitglieder erforderlich ist, 
wenn ein bindender Beschluss zustande kommen soll. 

Bei der hierauf folgenden Abstimmung wird der Antrag 
des Ausschusses mit der von Herrn Ober - Regierungsrath 
Thome& vorgeschlagenen Abänderung einstimmig an- 
genommen. 


IV der Tagesordnung: a) Antrag der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Berlin auf Abänderung der auf die Gültigkeits- 
dauer der Fahrscheinhefte bezüglichen Festsetzungen in $ 6 
Abs. 1 (letzter Satz) der „Bestimmungeu über die Ausgabe 
von zusammenstellbaren Fahrscheinheften“ (Anhang II des 
Uebereinkommens zum Vereins - Betriebsreglement). b) Ent- 
scheidung der Frage, ob die Vorschrift über die Gültigkeits- 
dauer der zusammenstellbaren Fahrscheinhefte ($6 Abs. 1 der 
„Bestimmungen“ als eine tarifarische Bestimmung im 
Sinne des $ 20 Abs. 2 der Vereinssatzungen anzusehen ist. 
c) Festsetzung des Zeitpunktes, mit welchem eventuell der 
Beschluss unter a in Kraft treten soll. 


Auf Anregung der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Berlin hat der Ausschuss für Angelegenheiten des Personen- 
verkehrs die Frage, ob es angezeigt erscheine, die Vorschriften 
über die Gültigkeitsdauer der zusammenstellbaren Fahrschein- 
hefte abzuändern, einer näheren Prüfung unterzogen. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. 
hat hierbei Veranlassung genommen, eine allgemeine Erhöhung 


der Gültigkeitsdauer der zusammenstellbaren Fahrscheine auf 
90 Tage in Antrag zu bringen. 

Die Verhandlungen des Ausschusses haben zu dem Vor- 
schlage geführt, dass der letzte Satz in Absatz 11 
des $6 der „Bestimmungen über die Ausgabe 
von zusammenstellbaren Fahrscheinheften“, 
welcher lautet: 

„Die Gültigkeitsdauer dieser Hofte be- 
trägt 45 Tage, bei Reisen von über 2000 km 
60 ag 4, 
abgeändert werdein: 
„Die Gültigkeitsdauer dieser Hefte be- 
trägt 9 Tage“ 

Vor Eintritt in die Verhandlungen erklärt Herr Präsident 
von Guörard (Königliche Eisenbahndirektion zu Frank- 
furt a/M.), dass er namens seiner Verwaltung und im Einver- 
ständniss mit der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin 
auf Grund erneuter Erwägungen die gestellten Anträge zurück- 
ziehe. 

Herr Ober-Regierungsrath Stutz (Badische Staatseisen- 
bahnen) weist darauf hin, dass durch die Zurückziehung der 
Anträge der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Berlin und 
Prankönr, a/M. der vom Ausschuss selbst gestellte Antrag 
noch nicht erledigt sei, wogegen Herr Präsident vonGu&rar d 
der Meinung Ausdruck gibt, dass dem Ausschussbeschlusse 
durch Zurückziehung der demselben zu Grunde liegenden An- 
träge der Boden entzogen sei und dass heute in die Verhand- 
lung über den Gegenstand nur dann einzutreten sein würde, 
wenn die zurückgezogenen Anträge von einer anderen Ver- 
waltung neu aufgenommen würden. 

Nachdem err Geh. Finanzrath von der Planitz 
(Sächsische Staatsbahnen) gegen die letztere Auffassung Ver- 
wahrung eingelegt und besonders betont hat, dass, wenn auch 
heute die Absetzung des Gegenstandes von der Tagesordnung 
beschlossen werden sollte, damit keineswegs der Frage präju- 
dizirt werden dürfe, ob durch die Zurückziehung eines An- 
trages auch der daraus hervorgegangene Beschluss des Aus- 
schusses hinfällig werde, entscheidet sich die Versammlung — 
ohne zu der aufgeworfenen Prinzipienfrage Stellung zu nehmen — 
dafür, heute von einer Berathung über den Ausschussantrag 


. abzusehen, weil die Angelegenheit noch nicht spruchreif er- 


scheine. 

Im Anschlusse hieran gibt Herr Direktor Berenyi 
(Ungarische Staatsbahnen) die Erklärung ab, dass er davon 
absehe, den von seiner Verwaltung für den Fall der Ablehnung 
des Ausschussantrages in Aussicht gestellten Antrag, die Gül- 
tigkeitsdauer der in Verbindung mit Orientalischen Fahrschein- 
heften zur Ausgabe gelangenden Vereins-Fahrscheinhefte auf 
90 Tage zu verlängern, heute einzubringen. 

rtsrmit enttällt nun auch die Beschlussfassung über die 
Punkte IV b und c der Tagesordnung. 

Nachdem die Angelegenheit diese Wendung genommen, 
gibt Herr Ober-Regierungsrath Thom& (Königliche Eisen- 
bahndirektion zu Hannover) der Meinung Ausdruck, dass es, 
wenn auch zur Zeit ineine endgültige Beschlussfassung 
über die schwebenden Fragen noch nicht eingetreten werden 
könne, doch wohl angezeigt erscheinen möchte, die neuerdings 
in den Kreisen des Publikums und in der Presse laut gewor- 
denen Wünsche bezüglich der Gewährung von weiteren Er- 
leichterungen im Vereins - Reiseverkehr in nähere Erwägung 
zu ziehen. Wenn er auch glaube, dass die von dem Verein 
„Zonentarif* angeregte Uebertragung der auf den Französi- 
schen Bahnen bestehenden Einrichtungen auf das (gegenüber 
dem Französischen Bahnnetze so weit ausgedehnte) Vereins- 
gebiet wegen der Verschiedenheit der Verhältnisse nicht 
— oder wenigstens nicht ohne weiteres — angängig sei, SO 
sollte man doch aus den laut gewordenen Wünschen Veran- 
lassung nehmen, die ganze Einrichtung der zusammenstell- 
baren I aiihefte einer eingehenden Prüfung dahin zu 
unterziehen, ob dieselbe noch überall den heutigen Verhält- 
nissen und Bedürfnissen entspreche Er beantrage daher, 
dass die Vereinsversammlung dem Ausschusse für Angelegen- 
heiten des Personenverkehrs einen derartigen Auftrag ertheile. 

Herr Präsident von Gu&rard unterstützt diesen Vor- 
schlag, wogegen Herr ÖOber-Regierungsrath Stutz darauf 
hinweist, dass es sich nicht empfehle, dem Ausschusse einen 
so allgemeinen Auftrag zu ertheilen, da ohne bestimmte 
Vorschläge von den Verhandlungen des Ausschusses ein er- 
spriesslicher Erfolg kaum zu erhoffen sein würde. 

Herr Regierungsrath Sombart (Königliche Eisenbahn- 
direktion zu Frankfurt a/M.) tritt zwar dem Vorschlage des 
Herrn Ober-Regierungsrath Thom & bei, bestätigt aber ande- 
rerseits die von Herrn Ober-Regierungsrath Stutz geäusserte 
Ansicht, dass die Verhandlungen des Ausschusses nur dann 
einen Erfol versprächen, wenn bestimmte Anträge einge- 
bracht würden, und betont im übrigen, dass der Ausschuss 
für Angelegenheiten des Personenverkehrs unablässig bemüht 
sei, den Wünschen des Publikums auf zeitgemässe Verbesse- 


rungen des Vereins-Reiseverkehrs nach Möglichkeit Rechnung 
zu tragen. 

ach diesen Ausführungen stellt Herr Ober-Regierungs- 
rath Thom& namens seiner Verwaltung die Einbringung be- 
stimmter Vorschläge in Aussicht, welche demnächst im ge- 
schäftsordnungsmässigen Wege dem Ausschusse zur Beschluss- 
fassung überwiesen werden sollen. 


V der Tagesordnung. Antrag des Ausschusses für Angelegen- 
heiten des Personenverkehrs auf Fortführung der Statistik 
über die Ergebnisse des Verkehrs auf zusammenstellbare 
Fahrscheinhefte über das Jahr 1392 hinaus. 


Der vom Ausschuss gestellte Antrag, 
die Vereinsversammlung wolle beschliessen, 
dass die Statistik über die Ergebnisse des 
Verkehrs auf zusammenstellbare Fahr- 
scheinhette auch über das Jahr 1892 hinaus 
fortgeführt werde, 

wird angenommen. 


VI der Tagesordnung. Antrag des Ausschusses für Ange- 
legenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung auf Beseiti- 
gung des Widerspruches zwischen den Bestimmungen des 
Vereins-Wagenübereinkommens und dem Gewohnheitsrechte 
hinsichtlich des Rechtes der Wiederbeladung fremder Wagen 
nach Nicht-Vereinsbahnen (Aenderung bezw. Ergänzung 
der Bestimmungen in den $$ 2, 3 und 7 des Ueber- 
einkommens). 


Der von Herrn Präsidenten Dieck (Königliche Eisen- 
bahndirektion zu Elberfeld) zum Vortrag gebrachte Antrag 
des Ausschusses geht dahin, 

dem $ 2, Abs. 1 und 4, dem $ 3, Abs. 4, sowie dem S 7, 
Abs. 1 des Vereins- Wagenübereinkommens eine neue 
Fassung zu geben, ferner in $ 3 einen neuen Abs. 6 einzu- 
fügen, die Absätze 6-8 mit 7-9 zu bezeichnen und in Sur 
den Abs. 2 zu streichen. 

Der Herr Berichterstatter empfiehlt die vom Ausschusse 
vorgeschlagene neue Fassung mit einer — lediglich formellen — 
Abänderung in $ 2, Abs. 4 zur Annahme. 

Herr Direktor Clermont (Lüttich-Maastrichter Eisen- 
bahn) gibt der Meinung Ausdruck, dass Schwierigkeiten für 
die Grenzverwaltungen entstehen könnten, wenn Verein- 
barungen der in S2 Abs. 1 gedachten Art nicht getroffen seien 
oder wenn den Grenzverwaltungen nicht bekannt sei, ob solche 
Vereinbarungen zwischen der Versandbahn und der Empfangs- 
bahn bestehen. In solchen Fällen müsse den ausführenden 
Grenzverwaltungen das Recht zustehen, die Wagen auf Kosten 
der Parteien umzuladen. 

Herr Präsident Offermann widerlegt die von Herrn 
Direktor Clermont geäusserten Bedenken durch Hinweis 
auf die Thatsache, dass in den weitaus meisten Fällen solche 
Vereinbarungen bestehen und dass somit Verlegenheiten für 
die Grenzverwaltungen nur in vereinzelten Ausnahmefällen 
entstehen könnten. 

Hierauf beschliesst'die Versammlung nach dem Vorschlage 
des Herrn Berichterstatters, den oben bezeichneten Bestim- 
mungen des Vereins-Wagenübereinkommens an Stelle der bis- 
herigen folgende neue Fassung zu geben: 


S2. 

„ Zur Vermeidung der Umladung ist so- 
wohl die Wageneigenthümerin als die be- 
fördernde Verwaltung verpflichtet, die 
Güterwagen bis zur Bestimmungsstation 
derLadung durchlaufen zu lassen, insofern 
letztere im Bereiche der Verwaltungen des 
Vereins oder derjenigen Nicht-Vereinsver- 
waltungenliegt, mit denen dieWageneigen- 
thümerin Vereinbarungen über die gegen- 
seitige Wagenbenutzung getroffen at, 
und sofern jeder Wagen usw. (wie bisher). 

*DerDurchlaufder Wagen bis zu einer 
überden Bereich der inAbs.1 bezeichneten 
Verwaltungen hinaus gelegenen Bestim- 
mungsstation ist zwar auch gestattet; 
jedoch übernimmt in diesem Falle die aus- 
führende Verwaltung den Vereinsverwal- 
tungen gegenüber die Vertretung der be- 
theiligten Nicht-Vereinsverwaltungen in 
allen den Wagenübergang betreffenden An- 
gelegenheiten, sowie die volle Haftpflicht 
gemäss S7. 


5 3. 
*tInallen FällenderRückbeladung über 
einenanderen Weg alsden Hinweg muss das 


Maassder’*Beladung der Wagen den Bestim- 
mungen des $ 2 Abs. 1 entsprechen! 

( NE Beachtung der Vorschrif- 
ten in den Absätzen 2 bis 5 dieses Para- 
graphen sindauch Wiederbeladungen nach 
Nicht-Vereinsbahnen zulässig; in solchem 
Falle finden die Bestimmungen des $S2Abs4 
Anwendung. 


(Die folgenden bisherigen Absätze 6 
bis 8 erhalten die Ziffern 7 bis 9.) 
S 7. 
(Einziger Absatz) Gehen Wagen der 
Vereinsbahnen oder von ihnen eingeführte 


Wagenfremder Verwaltungenüberdiein$S2 
Abs. 1 bezeichneten Grenzen hinaus, so haftet 
die ausführende Bahn für die übereinkom- 
mengemässe Benutzung und Behandlung 
dieser Wagen, sowie für die Zahlung der 
übereinkommengemässen Vergütungen.“ 


VII der Tagesordnung. Antrag des Ausschusses für Ange- 

legenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung auf Ergän- 

zung der Bestimmungen in $3 Abs. 8 des Vereins-Wagen- 
übereinkommens 


Der Ausschuss, namens dessen Herr Regierungsrath 
Schulz (Badische Staatseisenbahnen) berichtet, schlägt vor, 
an Stelle des bisherigen Absatzes 8 in $ 3 des Vereins-Wagen- 
übereinkommens die treten zu 


lassen: 


folgenden Bestimmungen 


„ Wagen, welcheauf eineraufdem Hin- 
wegenichtberührten Station zur Entladung 
kommen, oder leer auf falschem Rückwege 
vorgefunden werden,, sindauf dem kürze- 
sten Wege zur Heimath zurückzuleiten, es 
seidenn, dassder Hinweg auf kurzem Wege 
zu erreichen ist. 

*»Leereodernichtausreichendbeladene 
Wagen, an welchen die Uebergangszettel 
fehlen, sind stets auf dem kürzesten Wege 
zur Heimath zurückzuleiten, Wagen, an 
welchen die Uebergangszettel nur theil- 
weise vorhanden, sindnach Befinden ebenso 
zubehandeln oder der nächstbelegenen er- 
kennbaren Uebergangsstation in der Rich- 
tung nach der Heimath zuzuführen. 

0 In allen vorbezeichneten Fällen sind 
den Wagen Begleitscheine beizugeben, in 
welchen der einzuhaltende Beförderungs- 
weg bestimmt anzugeben ist. In den e- 
gleitscheinen für Wagen, welche auf einer 
nicht auf dem Hinwege berührten Station 
zur Entladung gekommen sind, ist ausser- 
dem die Station zu bezeichnen, von welcher 
die Beladung bewirkt war. 

ı Die Beförderun der mit Begleit- 
scheinen versehenen Wiseh darf von den 
an dem vorgeschriebenen Rückwege be- 
theiligten Bahnen nicht verweigert werden, 
diese Bahnen sind indessen auch zu deren 
Benutzung nach Maassgabe dieses Ueber- 
einkommens berechtigt“ 

Der Antrag wird einstimmig angenommen. 


VOI der Tagesordnung. Antrag der Direktion der priv. 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft auf 
Abänderung der in der Anlage III (unter E) des Vereins- 
Wagenübereinkommens enthaltenen Bestimmungen über die 
Verladung von losem Heu, Stroh, Tabak, Baumrinde 
und dergl. 


Herr Hofrath Ritter von Grimburg (Oesterreichisch- 
Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft) zieht namens seiner 
Verwaltung den gestellten Antrag zurück mit dem Vorbehalte, 
die Angelegenheit zu anderer Zeit in geeigneterer Form wieder 
aufzunehmen. 


IX. der Tagesordnung. Antrag der Königlichen Eisenbahn- 

direktion zu Berlin auf Ergänzung der Anlage III des Vereins- 

Wagenübereinkommens durch Aufnahme von Bestimmungen 
über die Verladung von leeren Fässern usw. 


Von Herrn Regierungsrath von Ysselstein (König- 
liche Eisenbahndirektion zu Berlin) wird heute die Erklärung 
abgegeben, dass der von seiner Verwaltung gestellte Antrag 
zurückgezogen werde. Die Beschlussnahme über diesen Gegen- 
stand entfällt daher. 
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X der Tagesordnung. Antrag der Königlichen Eisenbahn- 

direktion zu Hannover auf Ergänzung der Anlage III des 

Vereins- Wagenübereinkommens durch Aufnahme von Be- 

stimmungen über die Verladung von Fahrzeugen und Ma- 
schinen mit Rädern. 


Auch dieser Gegenstand entfällt für die Beschlussnahme, 
weil Herr Öber-Regierungsrath Thome (Königliche Eisen- 
bahndirektion zu re heute den gestellten Antrag 
namens seiner Verwaltung zurückzieht. 


XI der Tagesordnung. Antrag des Verwaltungsrathes der 

K.K. priv. Südbahngesellschaft auf Auslegung der Bestim- 

mung in Art. 25 Ziffer 2 (unter b) des Uebereinkommens zum 
Vereins-Betriebsreglement. 


Der Herr Vorsitzende macht darauf aufmerksam, 
dass dem Wunsche der antragstellenden Verwaltung wegen 
einer anderweitigen Vertheilung der Lieferfristen — in dem 
Falle, dass zwei oder mehrere, durch zwischenliegende fremde 
Bahnen getrennte Strecken einer und derselben Verwaltung 
in Frage kommen — durch Aufnahme einer entsprechenden 
Bestimmung in Art. 18 Abs. 2 des neuen Uebereinkommens 
zum Vereins - Betriebsreglement Rechnung getragen sei. Er 
schlägt deshalb vor, die Beschlussfassung über diesen Gegen- 
stand so lange auszusetzen, bis über den vorgelegten Entwurf 
des bezeichneten Uebereinkommens selbst Beschluss gefasst 
sein werde. 

Die Versammlung erklärt sich damit einverstanden, dass 
die Beschlussfassung über diesen Punkt erst nach Erledigun 
der Nr. XIV der Tagesordnung vorgenommen wird. (Vergl. 
Nr. XIVa der Tagesordnung.) 


XII der Tagesordnung. Antrag der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Frankfurt a/M. auf Ergänzung der Bestimmung 
in $ 2 Abs. 7 der „Dienstanweisung, betreffend das Feststel- 
lungs-, Melde- und Nachforschungsverfahren bei fehlenden, 
überzähligen, beschädigten oder mit Gewichtsverminderung 
angekommenen Gepäckstücken und Gütern“ (Anhang Illa 
des Uebereinkommens zum Vereins-Betriebsreglement). _ 


Auf Antrag des Ausschusses wird beschlossen, in $ 2 
Abs. 7 der nebenbezeichneten Dienstanweisung hinter dem 
ersten Satz folgenden Zusatz einzuschalten: 

„In diesem Falle hat die Entdeckungs- 
station gleichzeitig der Versand-bezw.der 
Umladestation von der Auffindung und 
Weitersendung des Gepäckes oder Gutes 
Mittheilung zu machen.“ 

Hierzu ist zu bemerken, dass die vorstehende Fassung 
bereits im Anhange IV des unter Nr. XIV der Tagesordnung 
zur Berathung anstehenden Entwurfes eines neuen Ueberein- 
kommens zum Vereins-Betriebsreglement vorgesehen ist. 


XIII der Tagesordnung. Abänderung des Vereins-Betriebs- 
reglements mit Rücksicht auf die bevorstehende Einführung 
des „Internationalen Uebereinkommens über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr“. a) Absebnitte I—III, $$ 1 bis einschl. 38. 
b) Eingangsbestimmungen, Abschnitt IV, $$ 39 bis einschl. 91, 
Schlussbestimmung und Anlagen 1—4. 


XIV der Tagesordnung. Abänderung des Uebereinkommens 

zum Vereins-Betriebsreglement mit Rücksicht auf die bevor- 

stehende Einführung des „Internationalen Uebereinkommens 

über den Eisenbahn-Frachtverkehr“. a) Art. 1 bis einschl. 6, 

Anlage A und B, sowie Anhang II. b) Eingangsbestimmung, 

Art. 7 bis einschl. 29, Anlage C, D und E, sowie Anhang III 
bis einschl. V. 


Die Versammlung erklärt sich auf Vorschlag des Herrn 
Vorsitzenden damit einverstanden, dass über die ihrer 
Natur nach in engem Zusammenhange mit einander stehenden 
Gegenstände unter den Nrn. XIII und XIV der Tagesordnung, 
zu welchen auch ein gemeinsamer Ausschussbericht erstattet 
ist, zusammen verhandelt werde. 

Hierauf erstattet Herr General-Direktionsrath Dr. Röll 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen) über den Verlauf der 
im Ausschusse gepflogenen Verhandlungen Bericht und weist 
darauf hin, dass durch die bevorstehende Einführung des 
„Internationalen Uebereinkommens über den Eisenbahn-Fracht- 
verkehr“ ein bedeutsames Werk seinem Abschlusse nahe ge- 
rückt sei, zu welchem der Verein schon vor einer längeren 
Reihe von Jahren Stellung genommen, indem er seine An- 
schauungen in einer Denkschrift niedergelegt habe. Der ver- 
bindliche Charakter des vorgedachten er Uebereinkom- 
mens habe dem Vereinsrechte seine Bahnen in bestimmter 
Weise vorgezeichnet, so dass sich der Ausschuss darauf habe 
beschränken müssen, die Bestimmungen des Internationalen 
Uebereinkommens ihrem vollen Wortlaute nach in das Ver- 
eins-Betriebsreglement zu übernehmen und das letz- 


tere nur durch zusätzliche Bestimmungen zu ergänzen. Der 
Herr Berichterstatter hebt die wesentlichsten Grundzüge der 
vom Ausschusse ausgearbeiteten Entwürfe eines neuen Ver- 
eins-Betriebsreglements und eines neuen Uebereinkommens zu 
demselben hervor und empfiehlt schliesslich die Annahme des 
Ausschussantrages mit der Erweiterung, dass die Vereinsver- 
sammlung den Ausschüssen für Angelegenheiten des Personen- 
verkehrs und für solche des Güterverkehrs Vollmacht ertheilen 
möge, im Einvernehmen mit der geschäftsführenden Verwal- 
tung den Wortlaut des Vereins-Betriebsreglements und des 
zugehörigen Uebereinkommens endgültig festzusetzen, und 
zwar nicht allein für den Fall, dass die innerstaatlichen Be- 
triebsreglements noch Aenderungen erfahren sollten, sondern 
auch für den Fall, dass sich etwa noch aus anderer Veran- 
lassung Aenderungen des Wortlautes nothwendig machen 
würden. 

In der sich hieran knüpfenden Besprechung gibt Herr 
Regierungsrath Meyer (Königliche Eisenbahndirektion 
— Tinksrheinische — zu Köln) der Meinung Ausdruck, dass 
die in Art. 19 Abs. 2 des Entwurfes zu dem neuen Vereins- 
übereinkommen vorgesehene Fassung mit den zu Grunde 
liegenden Bestimmungen des Berner Uebereinkommens sich 
nicht in vollem Einklange befinde. Es erscheine deshalb noth- 
wendig, in dem bezeichneten Absatze die Worte: „die Sendung 
nicht räumlich oder dem Gewichte nach für sich eine Wagen- 
ladung bildet und“ zu streichen. Der alsdann verbleibende 
Theil des bezeichneten Satzes decke sich aber im wesentlichen 
mit den bezüglichen Bestimmungen in $ 53 des Betriebsregle- 
ments selbst und scheine daher im Uebereinkommen zu dem 
letzteren entbehrlich. Aus diesem Grunde beantragt Redner 
die gänzliche Streichung des Abs. 2 in Art. 19. 

Sodann macht err Direktor Becker (Pfälzische 
Bahnen) geltend, dass die Beibehaltung der bisher in dem 
Verschleppungsübereinkommen enthaltenen, in 
dem vorliegenden Entwurfe aber nicht mit abgedruckten 
„Regeln“ aus praktischen Gründen sehr wünschenswerth er- 
scheine, wenn auch der geschäftsführenden Verwaltung darin 
beizutreten sei, dass die betreffenden Anmerkungen in ein- 
zelnen formellen Punkten einer Abänderung bedürftig seien. 
Redner beantragt deshalb, die Vereinsversammlung wolle be- 
schliessen, dass die in dem vorliegenden Entwurfe des Ver- 
schleppungsübereinkommens (Anhang III zum Vereinsüberein- 
kommen) ausgeschiedenen Anmerkungen wieder hergestellt 
und die eventl. Abänderung des Wortlautes derselben dem 
Ausschusse für Angelegenheiten des Güterverkehrs über- 
lassen werde. 

Im weiteren Verlaufe der Verhandlungen wird von Herrn 
Direktor Brecht (Lübeck-Büchener Eiscnhent) darauf hinge- 
wiesen, dass die Deutsche Reichsregierung die bisherigen Be- 
zeichnungen „Bahnpolizeireglement“ und „Betriebsreglement* 
in „Betriebsordnung“ und „Verkehrsordnung“ umgewandelt 
habe und dass die bisherige auch vom Ausschusse beibehal- 
tene Bezeichnung „Betriebsreglement des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen“ leicht zu Verwechselungen 
Anlass geben könne. Es empfehle sich daher, an Stelle des 
Ausdrucks „Betriebsreglement“ den Ausdruck „Verkehrsregle- 
ment“ zu wählen. 

Diesen Ausführungen gegenüber erklärt Herr General- 
Direktionsrath Dr. Rö ıh dass die Oesterreichisch-Ungarischen 
Verwaltungen nicht in der Lage seien, dem Vorschlage des 
Herrn Direktors Brecht zuzustimmen, weil in Oesterreich- 
Ungarn die Worte „Betrieb“ und „Verkehr“ eine andere Be- 
deutung haben, wie bei den Deutschen Bahnen. 

Nachdem in der hierauf folgenden Abstimmung die vor- 
bezeichneten Anträge der Königlichen Eisenbahndirektion 
— linksrheinischen — zu Köln und der Direktion der 
Pfälzischen Bahnen angenommen, dagegen der Antra 
der Lübeck-Büchener Bahn abgelehnt worden ist, wir 
der Antrag des Ausschusses in folgender Fassung einstimmig 
zum Beschlusse erhoben: 

Die Vereinsversammlung genehmist 
das vorliegende neue Betriebsreglement 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen — unter Streichung der Bestimmung 
bezüglich der günstigeren Lieferfrist für 
lebende Thiere in $52 (s. Erläuterungen) — 
und das Uebereinkommen zu dem Vereins- 
Betriebsreglementundermächtigt die Aus- 
schüsse für Angelegenheiten des Personen- 
und bezw. Güterverkehrs, unter Zuziehung 
der geschäftsführenden WET die 
infolge etwaiger Aenderungen des ort- 
lautes des innerstaatlichen Betriebsregle- 
ments an nun) zum Zwecke der 
Aufrechthaltung der ebereinstimmung 
mitletzterem etwa erforderlich werdenden 
Aenderungen in den beiden Vorlagen end- 
gültig vorzunehmen, sowie auch etwa noch 
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anderenothwendig werdendeAbänderungen 
bezw Berichtigungen formeller Natur 
selbständig durchzuführen. Insbesondere 
sollen hierbei die unter denNrn. III, IV und 
XII der Tagesordnung gefassten Beschlüsse 
Berücksichtigung finden, insoweit diesel- 
ben eine N des Wortlautes der vor- 
liegenden Entwürfe bedingen. 

Schliesslich wird die geschäftsführende 
Verwaltung ermächtigt, diese Vorlagen mit 
dem Zeitpunkte der Einführung des Inter- 
nationalen Uebereinkommens über den 
Eisenbahn-Frachtverkehrin Kraft zu setzen. 

Nachdem hiermit dieser Punkt der Tagesordnung seine 
Erledigung gefunden hat, nimmt Herr Ober - Regierungsrath 
Thome das Wort, um auf die Wichtigkeit des nach langer, 
mühevoller Arbeit zustande gekommenen Werkes hinzu- 
weisen. Redner glaubt, dass dieser wichtige Moment seitens 
der Versammlung nicht mit Stillschweigen übergangen werden 
dürfe, dass es vielmehr angezeigt erscheine, der Befriedigung 
über diesen bedeutsamen Schritt Ausdruck zu verleihen. 

Demgemäss bringt Redner folgende Resolution in Vor- 
schlag, welche von der Versammlung mit Beifall ange- 
nommen wird: i 

Die Versammlung gibt ihrer Freude darüber Aus- 
druck, dass die schwierige Arbeit der Feststellung und 
Einführung des internationalen Transportrechtes ihrem 
Abschluss nahe ist und ist überzeugt, dass dieselbe dem 
allgemeinen Verkehr zum Segen gereichen wird. 

Unter lebhafter Zustimmung gibt die Versammlung so- 
dann einer Anregung des Herrn Präsidenten Offermann 
Folge, indem sie durch Erheben von den Sitzen dem Ausschusse 
und namentlich der berichterstattenden Verwaltung ihre volle 
Anerkennung und ihren Dank ausspricht für die umfangreiche 
und mühevolle Arbeit, welche in den vorliegenden Entwürfen 
zum Abschluss gekommen ist. 


XIVa zu XI der Tagesordnung. Antrag des Verwaltungs- 
rathes der K. K. priv. Südbahngesellschaft auf Auslegung 


der Bestimmung in Art. 25 Ziffer 2 (unter b) des Ueberein- 


kommens zum Vereins-Betriebsreglement. 


Der Antrag wird nunmehr von Herrn Öberinspektor 
Dr. Kafka (K. K. priv. Südbahngesellschaft) mit Rücksicht 
auf die Beschlussfassung zu Nr. xIv der Tagesordnung, durch 
welche dem Wunsche der Südbahn Rechnung getragen ist, 
zurückgezogen. 


XV der DARSSONÜANNE, Antrag des Technischen Ausschusses 
auf Ergänzung der Vereinssatzungen durch Einfügung von 
Bestimmungen über die Technikerversammlung. 


Der Ausschussbericht wird durch Herrn Regierungsrath 
Dr. Eger (Oesterreichische Nordwestbahn) zum Vortrag 
gebracht. 

Der Ausschuss empfiehlt: 

1. Den $$ ı1l, 13, 15 (neu) und 16 der Ver- 
einssatzungen nachstehende neue Fassung 
zu geben: 

S 1. 


Vorbereitung der Beschlüsse. 


'Die Beschlüsse der Vereinsversamm- 
lung werden durch eine Vorberathung in 
Ausschüssen, welche füralle wichtigen An- 
gelegenheiten ständige sein sollen, bezw. 
in der Technikerversammlung ($ 15) vor- 
bereitet. 

Zur Zeit bestehen folgende ständigen 
Ausschüsse: 

l..Der Ausschuss die 

satzungen, 

Il. der Ausschuss für Angelegenheiten 
des Personenverkehrs, 


für Vereins- 


II.der Ausschuss für Angelegenheiten 
des Güterverkehrs, 

IV.der Ausschuss für Angelegenheiten 
der RSSERE U RLE Su Wagenbenutzung, 

V.,der Ausschuss für technische Ange- 
legenheiten, 

VI. der Ausschuss für Angelegenheiten 
der Statistik, 

VIL der Ausschuss für die Vereinszeitung, 

VII. der Preisausschuss. 


2 Zur Vorberathung von Gegenständen, 
welchenichtin den Banden eines oder des 
anderen der ständigen Ausschüsse passen, 
werden besondere Ausschüsse eingesetzt. 


Sg: 
Aufgabe der Ausschüsse. 
!Die Ausschüsse 
versammlung haben 
a) die Beschlüsse der Vereinsversammlung 
usw. (wie bisher). 


$ 15. 
Technikerversammlung. 

!Der Ausschuss für technische Ange- 
legenheiten kannim Bedarfsfalle zur Tech- 
nikerversammlung erweitert werden, an 
welcher sämmtliche Vereinsmitglieder 
theilzunehmen berechtigt sind. 

2 Welche Berathungsgegenstände der 
Technikerversammlung zu überweisensind 
undobund wann dieselbe zuberufenist, be- 
stimmt insofern nicht die Vereinsver- 
sammlung darüber Beschluss gefasst hat — 
der Ausschuss für technische Angelegen- 
heitenim Einvernehmen mitder geschäfts- 
führenden Verwaltung; glaubt die letztere 
ihre Zustimmung nichtertheilen zukönnen, 
so ist die Entscheidung der Vereinsver- 
sammlung anzurufen. 

3Die Technikerversammlung wird von 
der geschäftsführenden Verwaltung vorbe- 
reitet und einberufen. 

*Den Vorsitzinder Technikerversamm- 
lung führt die vorsitzende Verwaltung des 
Ausschusses für technische Angelegen- 
heiten, welcher auch die Befugniss zusteht, 
die berichterstattende Verwaltung für die 
einzelnen Berathungsgegenstände zu er- 
nennen. Die Vertretung der Vereinsver- 
waltungen in der Technikerversammlung 
erfolgtdurch einen oder mehrere Abgeord- 
nete; das Stimmrecht wird im letzteren 
Falle jedoch nur durch einen derselben aus- 

eübt:. Die Vertretung einer Verwaltung 
urch eine andere ist unzulässig. Bei den 
Abstimmungen gebührt jeder Vereinsver- 
waltung eine Stimme. 

5Im übrigen finden die in $ 14 Abs. 4-9 
für die Geschäftsführung der Ausschüsse 
getroffenen Bestimmungen auch aufdie Ge- 
schäftsführung der Technikerversammlung 
Anwendung. 


16. 
Inkrafttreten der Anne 

Die Beschlüsse der Ausschüsse bezw. 
der Technikerversammlung werden, falls 
von der Vereinsversammlung usw. (wie bis- 
herin $S 15). 

9. Die 88 15 bik an mir den Zittern 

zu bezeichnen. 

Die an einzelnen Stellen der Satzun- 
gen enthaltenen Hinweise auf die umnum- 
merirten Paragraphen entsprechend zu be- 
richtigen. 

Die vorstehenden Anträge werden einstimmig zum Be- 
schluss erhoben. Im übrigen stimmt die Vereinsversammlung 
der uns des Ausschusses zu, 

1. dass durch die Bezeichnung „Technikerversammlung* das 
Selbstbestimmungsrecht er einzelnen Vereinsverwal- 
tungen, zu den Technikerversammlungen Personen ihrer 
Wahl — also auch solche, welche dem Technikerstande 
nicht angehören — zu entsenden, in keiner Weise be- 
schränkt werde; 

2. dass es jedem Ausschusse freistehe, zu seinen Berathungen 
auch ausserhalb des Vereins stehende Personen zuzu- 
ziehen, wenn dies im Interesse der Sache für nützlich ge- 
halten wird. 

(Schluss folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2883 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das in Art. II $ 17 der Bestimmungen über 
die technische Einheit im HRisenbahnwesen angegebene zu- 
lässige Mindestmaass der Kuppelungsbügel (abgesandt am 
18. d. Mts.). 

Nr. 3046 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, Begleitschreiben zum Protokoll der am 8. 4. und 


5. August 1892 in Hamburg abgehaltenen ordentlichen Vereins- 


versammlung (abgesandt am 18. d. Mts.). 


bezw. die Techniker- 


i 
f 
t 
. 
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Aus Öesterreich-Ungarn. 


Veröffentlichung der Valutagesetze. 


Der 11. August 1892 wird in der Geschichte der Monarchie 
einen denkwürdigen Tag bilden, da mit demselben die Gold- 
währung eingeführt wird, um dadurch das Unheil des ent- 
wertheten Geldes allmählich zu beseitigen und die Monarchie 
auch im Geldwesen in die Reihe der Kulturvölker zu bringen. 
Diese Gesetze sind die folgenden: 

1. Das Gesetz, womit die Kronenwährung festgestellt 
wird, d. i. das Münzgesetz. 

2. Das Gesetz, wodurch das Ministerium der im Reichs- 
rathe vertretenen Königreiche und Länder zum Abschlusse 
eines Münz- und Währungsvertrages mit dem Ministerium der 
Länder der Ungarischen Krone ermächtigt wird. 

3. Das Gesetz, betreffend die Erfüllung von auf Gold- 
er lautenden Verpflichtungen in Landes-Goldmünzen der 

ronenwährung. 

4. Das Gesetz, betreffend einen Zusatz zu Art. 87 der 
Statuten der Oesterreichisch-Ungarischen Bank. 

5. Das Gesetz, durch welches der Finanzminister er- 
mächtigt wird, ein Anlehen zur Beschaffung von effektivem 
Golde behufs der Ausprägung von Landes-Goldmünzen der 
Kronenwährung für Rechnung des Staates aufzunehmen und 
womit Bestimmungen über die Gebahrung und Kontrole hin- 
sichtlich dieser neugeprägten Landes-Goldmünzen erlassen 
werden. 

6. Das Gesetz, betreffend die Umwandlung der Obliga- 
tionen der 5 % steuerfreien Notenrente, der 5 % Eisenbahn- 
Staatsschuldverschreibungen der Vorarlberger Bahn und der 
4,75 % Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen der Kronprinz 
Rudolfbahn. 

An diese Veröffentlichungen reihen sich noch 2 Verlaut- 
barungen. Zunächst die Kohdmkehung des K. K. Minister- 
räsidenten, womit der zwischen dem Ministerium der im 

eichsrathe vertretenen Königreiche und Länder und dem 

Ministerium der Länder der Ungarischen Krone erfolgte Ab- 
schluss des Münz- und Währungsvertrages bekanntgegeben 
wird. Endlich eine Verordnung über die Feststellung der 
Gebühr bei Goldprägungen für private Rechnung. 

Auf die hohe Bedeutung dieser Währungsgesetze auch 
für ae Eisenbahnwesen der Monarchie kommen wir demnächst 
zurück. 


Vorkehrungen gegen die Choleragefahr. 


Das immer häufigere Eindringen von Flüchtlingen aus 
Choleragegenden Russlands hat de K. Handelsministerium 
veranlasst, die Bahnverwaltungen erneut an die strenge Be- 
folgung aller in früheren Jahren gegen die Cholera erlassenen 
Vorschriften zu erinnern. Nach dem neuerlichen Erlasse soll 
insbesondere auch für eine genügende Reinigung und Desinfi- 
zivrung der Aborte in den Eisenbahnwagen Sorge getragen und 
die aus Russland kommenden Reisenden selbst nebst ihrem 
Gepäck in besonderen Wagen, abgesondert von anderen Reisen- 
den, untergebracht werden. Auch der Königlich Parannch? 
Handelsminister hat behufs Verhinderung der Einschleppung 
der Cholera aus den östlichen Gebieten bis auf weiteres die 
Einstellung des Verkehrs direkter Wagen auf den Strecken 
Konstantinopel-Budapest und Bukarest-Budapest bei Personen- 
zügen (mit Ausnahme des über Plojesti bis Konstantinopel 
verkehrenden ÖOrient-Expresszuges), ferner des direkten Ver- 
kehrs von Personenschiffen aus dem Bereiche der unteren 
Donau bis Orsova angeordnet, woselbst die Reisenden umzu- 
steigen und sich den diesbezüglichen Kontrolmaassregeln zu 
unterziehen haben. 


Benutzung von Öffentlichen nicht ärarischen Strassen 
zur Anlegung von Eisenbahnen. 


Hierüber wurde für Böhmen ein Gesetz erlassen, dahin- 
gehend, dass die Anlage von Eisenbahnen, deren Gemein- 
nützigkeit von der zuständigen Verwaltungsbehörde anerkannt 
ist, insoweit gestattet wird, als nicht durch den Bahnbetrieb 
die Sicherheit des Strassenverkehrs gefährdet erscheint. Die 
Kosten der ordnungsmässigen Erhaltung des benutzten Strassen- 
theils, sowie etwaige durch die fragliche Benutzung veran- 
lassten Mehrkosten der Strassenunterhaltung überhaupt, ferner 
die Kosten der Vorkehrungen gegen die Gefährdung des 
Strassenbetriebes treffen die Eisenbahnunternehmung. “Unbe- 
schadet der aus dem Bestande des Mauthgefälles erwachsen- 
den Verbindlichkeiten ist für die Strassenbenutzung ein beson- 
deres Entgelt nicht zu entrichten. 


Programm des Ungarischen Handelsministers von Lukäcs. 


In der Rede, welche der Handelsminister vor den Wählern 
hielt, die ihn einstimmig zum Abgeordneten ins Parlament 


wählten, entwickelte er seine Ziele und Absichten in betreff 


aller Zweige seines umfangreichen Ressorts, Rücksichtlich 
des Eisenbahnwesens äusserte er, dass er die Zahl der Schiffe 


der Staatsbahnen erhöhen, deren Schifffahrtunternehmung 
richtig organisiren und die Einrichtung der Schifffahrt an der 
unteren Donau überhaupt auf das grosse Netz der Staats- 
bahnen stützen wolle. 

Was die Ungarischen Staatsbahnen selbst be- 
treffe, müsse man nun nach der überaus raschen Entwickelung 
des Bahnnetzes auf eine intensive Förderung derselben, auf 
die durch die erfreuliche Hebung des Verkehrs geforderten 
Investitionen, auf die Ordnungsmässigkeit und Disziplin in 
der Manipulation, auf die Sicherheit des Verkehrs, sowie auf 
die Ansprüche der Bevölkerung der durch die Eisenbahnen 
berührten Gegenden bedacht sein. Um diesen Anforderungen 
genügen zu können, habe der Minister in das nächstjährige 
Budget bedeutende Summen aufgenommen, ohne hierbei den 
Gesichtspunkt ausser Acht gelassen zu haben, dass das Gleich- 
ewicht im Staatshaushalte nicht gefährdet werde. Auch in 
Ei. Tarifpolitik wolle der Minister die bisherige Rich- 
tung befolgen. Namentlich was den Zonentarif "betreffe, 
betont der Minister, dass er weder die Zahl der Zonen zu ver- 
mehren, noch die Tarifsätze der 14. Zone zu erhöhen gedenke. 
Die praktische Erfahrung habe gelehrt, dass in Ungarn die 
hohen Fahrpreise einen prohibitiven Oharakter besitzen. Den 
billigsten Satz der letzten Zone, 4 fl, könne heute noch Jer 
überwierende Theil der Bevölkerung bezahlen; wollte man 
aber z. B. 10 fl. verlangen, so könne dies vielleicht der T’heorie 
und der Logik entsprechender sein, die Thatsachen aber 
würden es zeigen, dass der Betreffende nicht reisen würde, 
weil für ihn dieser Satz mit Hinzurechnung der übrigen Reise- 
kosten zu hoch wäre. Die ursprüngliche Abfassung des Zonen- 
tarifs sei im Gegentheil dahin gegangen, dass es einen höheren 
Fahrpreis als 5 fl. überhaupt nicht gebe, und der Minister 
ebe die Hoffnung nicht auf, dass die günstige Gestaltung der 

esultate die Richtigkeit und Durchführbarkeit des ursprüng- 
lichen Planes erweisen werde. Bezüglich des Gütertarifs 
hält Redner gleichfalls keine wesentlichen Modifikationen für 
nothwendig, erachtet dagegen die möglichste Vereinfachung 
und leichtere Uebersichtlichkeit dieser Tarife für unbedingt 
erforderlich. Der Minister befasste sich sodann ausführlich 
mit der Frage der Vizinalbahnen, indem er die Konzes- 
sionirung mehrerer solcher Bahnen in nahe Aussicht stellte. 
Ein Uebelstand sei es jedoch, dass sich das ausländische 
Kapital mit mehr Vertrauen den Ungarischen Vizinalbahnen 
zuwende, als das inländische, und würde der Minister mit 


' Freuden die Konstituirung eines heimischen Geldinstitutes 


begrüssen, das sich die Aufgabe stellen würde, das Zustande- 
kommen von Vizinalbahnen zu erleichtern. Einem solchen 
Institute würde sich auch betreffs der Strassenbahnen 
ein weites Feld schaffender Thätigkeit darbieten. Auf diesem 
Gebiete sei man in vielen grossen Städten Ungarns so weit 
zurück, dass man die Frage in Erwägung ziehen sollte, ob es 
nicht zweckmässig wäre, analog wie bei den Vizinalbahnen 
auch das Zustandekommen von Strassenbahnen durch ent- 
sprechende gesetzliche Bestimmungen zu erleichtern. 


Die Zahnradbahn auf den Schafberg. 


Die „Wiener Zeitung“ veröffentlicht eine Kundmachung 
des Handelsministeriums, betreffend die Ausführung und den 
Betrieb der in der Konzessionsurkunde vom 13. Januar 1890 
für die Lokalbahn Ischl-Salzburg vorgesehenen Zahnradbahn 
auf den Schafberg. Die projektirte Zahnradbahn auf den 
Schafberg ist in jeder Bel als ein integrirender Bestand- 
theil des Unternehmens der Salzkammergut-Lokalbahnen zu 
behandeln. Diese Gesellschaft ist verpflichtet, die Zahnrad- 
bahn innerhalb des Zeitraumes von 2 Jahren, vom Tage der 
Ertheilung des Baukonsenses an gerechnet, zu vollenden und 
dieselbe während der Konzessionsdauer vom 15. Mai bis 
30. September eines jeden Jahres im ununterbrochenen Betriebe 
zu halten 

Zwischen dem Ausgangspunkte der Zahnradbahn in 
St. Wolfgang und einem geeigneten Punkte der Hauptlinie 
Ischl-Salzburg wird zunächst eine regelmässige Dampfschiff- 
verbindung zum Anschlusse an die beiderseitigen Eisenbahn- 


züge auf dem Wolfgangsee einzurichten und späterhin erfor- 
derlichenfalls eine Abzweigung von der Hauptlinie nach 
St. Wolfgang herzustellen sein. Die Gesellschaft ist ver- 


pflichtet, gleichzeitig mit dem Bau der Schafbergbahn auch 
jenen der Verbindungsstrecken Strobl-Mondsee und Ischl 

okalbahnhof-Staatsbahnhof zu beginnen und denselben inner- 
halb des konzessionsmässigen Termines zu vollenden. 

Die projektirte Bahn von St. Wolfgang auf die Schaf- 
bergspitze ist mit einer Spurweite von 1 m als Zahnradbahn 
mit blossem Tagverkehre vorläufig für eine Maximal-Fahrge- 
schwindigkeit von 8 km für die Benpfahrt und von 7 km in 
der Stunde für die Thalfahrt anzulegen und einzurichten und 
eingeleisig zu erbauen. Als grösste zulässige Steigung werden 
in der Geraden 255 °/„, in Krümmungen von 100 m 250 °/,, und 
in Krümmungen von 80 m 245 "/. festgesetzt. Die Halbmesser 
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der Bogen in der kurrenten Bahn dürfen nicht weniger als 
80 m betragen. 

Der Öberbau ist nach dem Abt’schen System, und zwar 
bis zu Steigungen von 80 "Yu einlamellig, lagegen in Stei- 
gungen von mehr als 80 %, mit zweilamelliger Zahnstange 
und eisernen Querschwellen auszuführen. Die Laufschienen 
sind aus Flussstahl zu erzeugen. 

An Fahrbetriebsmitteln sind mindestens anzuschaffen: 
3 Zahnradlokomotiven, 4 Personenwagen, 1 Lastwagen. Sämmt- 
liche Fahrbetriebsmittel sind mit der Friktions- und Zahnrad- 
bremse auszurüsten. 

Die Tarife für den Personen- und Gepäcktransport dürfen 
die nachstehenden Maximalsätze nicht ne und zwar 
bezüglich der Beförderung a) von Personen für die einfache 
Fahrt ohne Unterschied der Richtung 3 fl. für die Person, für 
die Hin- und Rückfahrt 5 fl. für die Person; b) von Gepäck 
für 1ke 1 kr. mindestens jedoch 25 kr. für das Stück. Die 
Gesellschaft ist verpflichtet, zu Gunsten der Bewohner des 
Schafberges, sowie im Interesse des Verkehrs der Hotel- und 
sonstigen Anlagen auf dem Schafberge entsprechende Aus- 
nahmebestimmungen von dem Normaltarife zu treffen. 


Elektrische Lokalbahn Baden-Vöslau. 


Dem Ingenieur F. Fischer ist die Konzession für den 
Bau und Betrieb dieser Bahn verliehen worden, deren Aus- 
führung die Kommanditgesellschaft Schalkert & Comp. in 
Nürnberg übernimmt. Die etwa 5 km lange Bahn geht in 
Baden von der gleichfalls in eine elektrische Bahn umzu- 
wandelnden Strassenbahn aus. Die Gesammtkosten sind auf 
539 000 fl. veranschlagt. 


Elektrische Bahn Wien-Kagran. 


Der Wiener Gemeinderath bewilligte die Strassenbenutzung 
für diese Bahn unter der Bedingung, dass die oberirdische 
Leitung nur auf der Nordseite der Kronprinz Rudolfstrasse 
auf eisernen Stützen von gefälliger Form geführt werde und 
der Vertrag nur auf 50 Jahre abzuschliessen sei. Ferner wurde 
der Wunsch ausgesprochen, dass der von der Gesellschaft be- 
zeichnete Minimalpreis als Maximalpreis zu gelten habe. Die 
Bahn ist eingeleisig, normalspurig in einer Länge von 4,05 km 
projektirt und soll in ihrem Oberbau aus Eisen ausgeführt 
werden. Auf der ganzen Strecke der Bahn sollen 12 Stationen 
und Haltestellen, sowie 4 Wartehallen errichtet werden. Die 
Dauer der Fahrt bis Kagran soll 26 bis 30 Minuten, der Fahr- 
preis bis dahin 12 bis 15 kr. (für Kinder 5 bis 6 kr.) betragen. 


Elbeumschlags-Verkehr im Juli d. J. 

Die Umschlagsmenge blieb gegen das Vorjahr ganz 
wesentlich zurück. Der Ausfall beziffert sich auf rund 600 000 
Metercentner und hätte sich noch wesentlich erhöht, wenn im 
Gegenstandsmonat nicht die Zuckerausfuhr ein recht ansehn- 
liches Mehr geliefert hätte. Im ganzen kamen 2,13 Millionen 
Metercentner zum Umschlag, wovon 1577966 Metercentner auf 
die nach verschiedenen Richtungen versendete Böhmische 
Braunkohle entfielen. An Zucker kamen 331696 (+ 185681) 
Metercentner, also durchschnittlich 107 (gegen 47) Wagen- 
ladungen für den Tag auf Elbefahrzeuge. 


Eröffnung der Lokalbahnstrecke Petroszeny-Lupeny, 


Diese am 27. Juli d. J. eröffnete Strecke bildet die Fort- 
setzung der von der Hauptlinie Budapest-Grosswardein-Kron- 
stadt-Predeal abzweigenden Linie Piski-Petroszeny. Dieselbe 
ist im Zsilthale über Valkany vorläufig bis Lupeny geführt, 
von wo aus sie im selben Thale durch den Vulkänypass und 
weiterhin auf Rumänischem Gebiete an die Rumänische Haupt- 
linie Vercierova-Bukarest fortgesetzt wird. Sie ist eine jener 
Linien, deren Ausbau durch die zwischen Oesterreich-Ungarn 
und Rumänien getroffene Konvention sichergestellt ist. Die 
Kosten der eröffneten Strecke, welche von der Berliner Bau- 
unternehmung R. Burchard & Comp. innerhalb 18 Monaten 
BE wurde, beliefen sich auf rund 1200000 fl. Vorläufi 
wird diese Strecke insbesondere für den Transport der Zsil- 
thaler Kohle, sowie anderer Mineralien dieser Gegend dienen. 


Konferenz des Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnverbands. 


Die bisher für diesen Verband maassgebend gewesenen 
Grundsätze der Frachtvertheilung mussten durch die Verstaat- 
lichung der Ungarischen Linien der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatsbahngese lschaft und die seitherigen Tarifänderungen 
abgeändert werden, was in der Konferenz zu Popräd-Felka am 
12. Juli d. J. geschah. Es wurde ein Entwurf neuer Verein- 
barungen für den Oesterreichisch-Ungarischen Verband sowohl, 
als auch für den engeren Verkehr zwischen Ungarn, Mähren 
und Schlesien ausgearbeitet und vorläufig die Einführung ein- 
heitlicher Manipulationsgebühren für die Auf- und Abgabe- 
bahn, sowie für die Durchgangsbahnen festgesetzt. Diese 
Vereinbarungen werden als Hauptgrundsätze dem neuen Ver- 
bandstarife zur Grundlage dienen. Die Ungarischen Staats- 


bahnen und deren Anschlussbahnen erhalten schon jetzt die 
jeweiligen Auslandsantheile, sowie bei Satzbildungen sowohl 
über Bruck a. d. L. als über Marchegg, welche sich aus der 
Umkartirung an diesen beiden Punkten ergeben, die zur Tarif- 
bildung eingerechneten Antheile. 


Der Steuerabzug von den Kupons der 3 $% Prioritäten 
der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn. 


Im Nachhange zum Bericht in Nr. 63 S. 647 d. Ztg. ist 
mitzutheilen, dass das Wiener K. K. Handelsgericht den Hof- 
und Gerichtsadvokaten Dr. Moritz Weitlof zum Kurator für 
die Obligationen bestellt und ein Edikt erlassen hat, in welchem 
die 14 Emissionen aufgezählt sind, auf welche sich die Kuratel 
bezieht. Es sind dies die Emissionen vom 1. Juni 1855, 
1. Januar 1857, 1. Dezember 1857, 22. Mai 1858, 12. März 1859, 
25. August 1859, 4. Juli 1868, 1. Oktober 1869, 23. Dezember 1874 
und 1. Juli 1885 (altes Netz); ferner 20. Februar 1867, 1. Juli 1868, 
1. Juli 1870 und 1. September 1873 (Ergänzungsnetz). Der 
Kurator soll die Rechte der Besitzer aller dieser Prioritäten 
im Wege des Prozesses gegen den von der Staatsbahn be- 
schlossenen 10 $% Abzug wahren. 


Ausserordentliche Generalversammlung der Prag-Duxer 
Eisenbahn am 9. d. Mts. 


In dieser wegen Genehmigung des mit der Regierung ab- 
geschlossenen Uebereinkommens einberufenen Versamm ung 
verlas Direktor Pechar den Bericht über die diesbezüglichen 
Verhandlungen und die Vortheile der Annahme des Ueberein- 
kommens gegenüber den sich aus dessen Ablehnung ergebenden 
Wechselfällen. 

Der Verwaltungsrath stellte hierauf folgende Anträge: 
1. Die Generalversammlung beschliesst: es wird das Ueberein- 
kommen mit der Regierung genehmigt. 2. Das Stammkapital 
der Prag-Duxer Eisenbahn wird von seiner jetzigen Höhe von 
81000004. auf den Betrag von 5400000 N. in der Weise reduzirt, 
dass jede der cirkulirenden 54000 Stammaktien fortan mit dem 
Betrage von 100f. festgestellt wird. Zur Durchführung dessen 
hat der Verwaltungsrath diese Reduktion durch Abstempelung 
auf den Aktien ersichtlich zu machen, eine Frist zur Vorlage 
der Aktien behufs Abstempelung mit der Maassgabe festzu- 
setzen, dass die auf diese Aktien entfallenden Dividenden vor 
erfolgter Abstempelung nicht behoben werden können. Durch 
diese Reduktion des Nora der Stammaktien von 
150 auf 100 fl. wird das Recht der Stammaktionäre auf den 
ihnen nach dem ursprünglichen Nominalbetrage zustehenden 
verhältnissmässigen Antheil an dem Gesellschaftsvermögen 
nicht berührt. Der Verwaltungsrath wird mit der Durch- 
führung dieses Beschlusses betraut und ermächtigt, alle damit 
in Verbindung stehenden Maassnahmen auszuführen. 3. Die 
Generalversammlung beschliesst endlich: Der Verwaltungsrath 
der Prag-Duxer Eisenbahn ist ermächtigt, alle ihm durch die 
erfolgte Einlösung der gesellschaftlichen Linien, sowie durch 
die geänderten Verhältnisse überhaupt nothwendig und geeignet 
erscheinenden Aenderungen der Gesellschaftsstatuten im eigenen 
Wirkungskreise vorzunehmen und hierzu die Genehmigung der 
Regierung nachzusuchen. Ein Mitglied des Verwaltungsrathes 
verlas hierauf das vom Verwaltungsrathe mit dem Handels- 
ministerium getroffene Protokollarübereinkommen über die 
Festsetzung der näheren Bestimmungen für die Einlösung des 
Unternehmens der Prag-Duxer Bahn durch den Staat. In der 
hierauf eröffneten Debatte beantragte ein Aktionär, das Ueber- 
einkommen von der Tagesordnung der Generalversammlung 
abzusetzen und die Entscheidung über dasselbe einer eigenen, 
in 4 bis 6 Wochen einzuberufenden Generalversammlung zu 
übertragen. Dieser Antrag wurde nach kurzer Diskussion mit 
1300 gegen 561 Stimmen abgelehnt und das Uebereinkommen 
mit 1827 gegen 34 Stimmen angenommen. Der Antrag des 
Verwaltungsrathes bezüglich der Reduktion des Aktienkapitals 
wurde mit 1334 gegen 527 Stimmen angenommen und schliess- 
lich mit 1300 gegen 561 Stimmen dem Verwaltungsrathe die 
Ermächtigung ertheilt, die nöthigen Statutenänderungen vor- 
zunehmen. 


Unbefugtes Betreten einer Eisenbahnstrecke (Rechtsfall). 


Eine Person, welche ohne Erlaubniss eine Eisenbahn- 
strecke betreten hatte, wurde vom betreffenden Bezirksgerichte 
einer im Strafgesetze vorgesehenen Uebertretung gegen die 
Sicherheit des Lebens schuldig erkannt und demgemäss zu 
einer entsprechenden Strafe verurtheilt. Die Staatsanwalt- 
schaft erhob dagegen die Nichtigkeitsbeschwerde zur Wahrung 
des Gesetzes, weil das blosse Betreten der Bahn beim Abgang 
anderweitiger Umstände nicht die im Strafgesetz bezeichnete 
Gefahr herbeiführen und die Einsicht in die Gefährlichkeit 
seitens des Uebertreters, somit dessen schuldbare Fahrlässig- 
keit nicht erwiesen werden kann, andererseits weil eine solche 

egen die $$ 96 und 403 der Eisenbahn-Betriebsordnung und 
die Ministerialverordnung vom 10. Juni 1874 verstossende Hand- 
lung der Ahndung seitens der Verwaltungsbehörde zugewiesen 
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ist. Der K. K. Oberste Gerichtshof hob das erstrichterliche 
Urtheil mit der Begründung auf, dass ein unbefugtes Be- 
treten einer Eisenbahnstrecke an sich zur Anwendung des 
Strafgesetzes nicht ausreicht, es ist, wenn die darin bezeich- 
nete Gefährlichkeit abgeht, nur als Uebertretung der Eisenbahn- 
Betriebsordnung von der politischen Behörde zu bestrafen. 
(Ver.-Bl. f. E. u. Sch. Nr. 86 1892.) 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Veröffentlichung der Währungsgesetze, der Abschluss 
des Handelsvertrages mit Serbien und dass den Vollendungs- 
arbeiten der Ernte überaus günstige Wetter übten ebenso 
wenig als der Ministerwechsel in England, die finanzielle An- 
näherung Deutschlands an Russland und die drohende Cholera- 
gefahr ein Wirkung auf die Spekulation aus. Der Börsensaal 
ist fast leer, die Umsätze daselbst sind unbedeutend und die 
schwebenden Engagements belanglos; die Kurse bewegen sich 
daher fast ohne jeden Beweggrund um wenige Zehntel Pro- 
zent auf und ab. Südbahn (102) wies in den letzten beiden 
Wocheneinnahmen ein Mehr von nahezu 100000 fl. gegen das 
Vorjahr aus, und die Ermässigung des Weinzolles aus Italien 
wird ihr bedeutende Frachtmengen zuführen. Galizische Carl 
Ludwigbahn (214,90) rentirt gegenwärtig 4,7% und Südnord- 
deutsche Verbindungsbahn (188) stellt sich als ein 4% Titre 
dar, welcher mit 94 notirt und mit 5 fl. Prämie zurückgezahlt 
wird. Die Bewegung der Französischen Besitzer der 3% Staats- 
bahnobligationen (180) scheint auch auf die Aktien u) 
rückgewirkt zu haben. Die Böhmischen Bahnen verhielten 
sich mit Ausnahme der Böhmischen Westbahn (845) flau, über 
De die Verstaatlichungsgerüchte sich fortwährend er- 
halten. 


Aus Russland. 


Normalmässige Herstellung der Güterwagen. 


Zwei Cirkularvorschriften des Ministers der Verkehrs- 
anstalten beschäftigen sich mit der Frage, die Güterwagen 
möglichst gleichmässig in ihren äusseren und inneren Dimen- 
sionen, sowie bezüglich der sämmtlichen Theile der Achsen und 
Räder herzustellen, damit die Reparatur der Wagen, sowie 
deren Kursfähigkeit erleichtert werde, namentlich aber die 
leichtere Benutzung der Wagen zu militärischen Zwecken 
besser erreicht len könne, als dies augenblicklich der Fall 
ist Jeder Wagen, welcher den vorgeschriebenen Bedingungen 
entspricht, el mit den Buchstaben „N. M.“ (normales Maass) 
versehen. 


Betriebsstatistik der Russischen Eisenbahnen im Jahre 1890. 


Die statistische Abtheilung des Ministeriums der Ver- 
kehrsanstalten hat gegenwärtig den 29. Band der Publika- 
tionen über die Ergebnisse des Betriebes der Russischen Bahnen 
im Jahre 1890 herausgegeben. Indem wir uns vorbehalten, auf 
den reichen Inhalt dieses Bandes demnächst in gleicher Weise, 
wie wir das auch in früheren Jahren gethan haben, zurückzu- 
kommen und im einzelnen die interessante Arbeit zu besprechen, 
theilen wir heute nur einige Daten bezüglich der Einnahmen 
und Ausgaben wie folgt mit: 

Im Jahre 1890 wurden auf sämmtlichen Russischen Eisen- 
bahnen, mit Ausnahme der Finnländischen und Transkaspi- 
schen Bahn, 284 530 638 R. vereinnahmt, wobei die Betriebsaus- 
an 171 774282 R. oder 60% der Gesammteinnahmen betrugen, 

emnach bezifferte sich der Reingewinn für 1890 auf 112 756 356 
Rubel. Zur Vergleichung dieser wesentlichsten Ziffern mit den 
u enlen der Vorjahre, lassen wir nachstehende Tabelle 

olgen: 


Gesammtein- | Betriebsaus- 2 . 

nahme gaben 2 Ban RR 

in 1000 R. in 1000 R. n = 

| 

1890 284 531 171 774 60 112 756 
1889 282 691 168 833 | 60 113 858 
1888 283 383 160 058 56 123 325 
1887 252 987 144 264 57 108 723 
1886 225 217 141 358 63 83 859 
1885 234 375 141 330 60 93 045 
1884 229 766 145 490 162 86 276 
1883 231875 147 437 \ 64 84 438 
1882 . 215 163 144 772 | 67 70 391 
188107 200 840 145 126 12 55 714 
1880 . 193 206 151 651 | 78 41 555 


Was nun die Wersteinnahmen und -Ausgaben betrifft, so 
stellten sich dieselben wie folgt dar: die Wersteinnahmen be- 
zifferten sich für das Jahr 1890 auf 10665 R., die Ausgaben 
auf 6439 R. und der Reingewinn auf 42% R,, die entsprechen- 


den Durchschnittsziffern für das Jahrzehnt 18°0 bis 1890 waren: 
10075 R., 6423 R. und 3652 R., d. h. der Reingewinn hat eine 
Steigerung von 574 R. für die Werst erfahren. 

Die Gesammteinnahme der Privatbahnen, deren Netz 
19231 Werst betrug, belief sich im Jahre 1800 auf 232 986 141 R. 
Die Betriebsausgaben erreichten 139020792 R. und der Rein- 
gewinn stellte sich demnach auf 93 965 349 R. (die entsprechen- 
den Ziffern für 1889 waren: 234782797 R., 137382537 R. und 
97400260 R..). 

Das Eisenbahnnetz der Staatsbahnen hatte im Jahre 1890 
eine Ausdehnung von 8007 Werst. 

Die Gesammteinnahme der Staatsbahnen betrug 51 544 497 
Rubel (gegen 47907987 R. im Jahre 1889), davon wurden zu 
Betriebszwecken verausgabt 32753490 R. (gegen 31450005 R. im 
Jahre 1889), so dass als Reingewinn 18791007 R. verblieben 
(gegen 16457 982 R. im Jahre 1889). 

Die Gesammteinnahme unserer Eisenbahnen im Jahre 
1890 stellte sich aus folgenden Posten zusammen: Es gingen 
ein: für die Beförderung von Reisenden 50053 000 R. oder 18! 
der Gesammteinnahme und für den Transport von Waaren 
223 313000 R. oder 78 3; die übrigen 4 % entfallen auf Posten, 
die nicht im Zusammenhange mit dem Verkehr stehen. 


Aus Italien. 


Statistik. 


Biella-Eisenbahnen. Für das Betriebsjahr 1891 
wird eine Gutschrift von 686 107 L., eine Belastung von 403 899 L. 
und ein Ueberschuss von 282208 L. angegeben, wobei gegen 
das Vorjahr ein bedeutender Ausfall in der Roheinnahme zu 
verzeichnen war. Die Geschäftslage gestattete indessen (wie 
in den Vorjahren) eine Dividende von 26L. für jede Aktie des 
Anlagekapitals zur Vertheilung zu bringen. 

Mantua-Modena. Die Hauptversammlung nahm den 
Jahresbericht entgegen, nach welchem sich die Gutschrift auf 
140 925 L. beläuft; da nach rechtsverständiger Angabe die 
Tilgung der Aktien angesichts des Aufhörens der Konzession 
un des unentgeltlichen Uebertragens des Bahnunternehmens 
an den Staat eine zwingende Nothwendigkeit wird, so wurde 
der Abschluss wie der Vorschlag des Aufsichtsrathes auf Til- 
gung von zunächst 1400 Aktien genehmigt. 

Sassuolo-Modena-Mirandola. Im Betriebsjahre 
1891 betrug die Einnahme 460024 L. (davon aus dem reinen 
Betriebe 365 786 L.), die Ausgabe 432743 L., der Ueberschuss 
27290 L. Letzterer ergab 3 L. Dividende für jede der 8000 
Aktien; der verbleibende Rest wurde der ausserordentlichen 
Reserve zugeführt. 

Verkehr aus und nach Italien über den St. Gott- 
hard. Die festgestellten Zahlen für das Jahr 1891 im Ver- 
gleich zum Vorjahre ergeben (mit Einschluss der Umexpedi- 


tionen zu Brunnen, Chiasso, Pisa und Locarno) folgende 
Tonnenzahl: 

Aus Italien nach un tt 
GEIESCHWEIZER. en one ante eye bene 161838 148631 
Deutschland, Belgien, Holland und Eng- 

land zusammen acer er 7.0,69.2387 908 071 
im ganzen 231071 212 202 

Nach Italien aus 
aler> relienzr Be e e  5 45 983 
Deutschland, Belgien, Holland und Eng- 

land zusammen a 219.952 178 342 
im ganzen 2925 204 224 325 
Gesammtverkehr 4562765 436 527 


Seil-, Tram- und elektrische Bahnen. 


Genua. Der Obere Rath der öffentlichen Arbeiten hat 
über die beabsichtigte Anlage von drei elektrischen Tram- 
bahnen und einer Seilbahn Entscheidung dahin getroffen, dass 
die Entwürfe für die beiden elektrisch zu betreibenden Linien 
Piazza Prineipe-P. Brignole-P. de Ferrari (2,7 km) und Piazza 
Corvetto-P. Manin-Staglieno-S. Gottardo (5,4 km) zu genehmigen, 
derjenige für die Linie P. Acquaverde-S. Ugo zunächst zu be- 
anstanden sei, bis genügende Sicherheit für ungestörten Betrieb 
wie für öffentlichen Verkehr geboten wäre; der Seilbahnentwurf 
P. della Zecca bis zur Mauer delle Chiappe — in waagerechter 
Länge gemessen 1,4 km — muss umgearbeitet und ergänzt 
werden. 

Chianti-Dampftram. Die Verwaltung der Südbahn- 
Gesellschaft hat der staatlichen Genehmigung den Entwurf zu 
einem Anschluss des genannten Dampftram (Florentiner Hügel) 
an den Bahnhof Kreuzthor zu Florenz, vorläufig durch eine 
Verlängerung der Tramlinie bis zur Eisenbahn, unterbreitet. 

Dam pftram Brescia. Während des letzten wie des 
vorjährigen Betriebsjahres (vom 1/6. bis 31/5. laufend) war die 


Betriebslänge 114,4 km und die Roheinnahme zuletzt 731 325 
Frances gegen 746 287 Frcs. des Vorjahres. 

Seilbahn von Cortona. Seitens des Königlichen 
Inspektorates für den Baukreis Foggia ist eine Probe dieser 
Seilbahn vorgenommen, welche die hochgelegene Stadt mit 
dem unteren Theile in Verbindung setzt, wo sich der Bahnhof, 
der Hafen, die Badeanstalt usw. befinden. Die Seilbahn hat 
eine Steigung von 50 % und wird durch hydraulisches Gegen- 
gewicht betrieben. 

Monreale-Seilbahn in Palermo. Anfangs Juli 
dieses Jahres haben eingehende Proben der Seilbahn mit zu- 
friedenstellendem Erfolge stattgefunden. so dass deren Eröff- 
nung baldmöglichst erfolgen wird. 

Trambahnen Rom-Mailand-Bologna. Im 
ersten Halbjahr des laufenden Jahres hat die Roheinnahme 
nur 221 321 L. betragen gegen 243660 L. für die gleiche Zeit 
des Vorjahres. Die betriebene Länge war unverändert 70 km. 


Verschiedenes. 

Vertretung Italienischer Bahnen. Zu dem 
auf den 20. d. Mts. in St. Petersburg anberaumten Inter- 
nationalen Eisenbahnkongress sind die abgeordneten Vertreter 
bereits bestimmt und werden daselbst (der Anzahl nach) ver- 
treten sein: das Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten durch 9 obere Beamte, von den 3 grossen Ver- 
waltungen das Mittelmeernetz durch 11, das Adrianetz 
durch 8 und die Sieilischen Bahnen durch 4 desgl. Von den 
einzelnen Eisenbahngesellschaften entsenden die 
Königliche Gesellschaft der Sardinischen Bahnen 4, die West- 


sicilischen Bahnen 3, die Tieinobahnen 3, die Venetianische 
Baugesellschaft 4, Nord Mailand 2, Mittel-Appennin 3, Suzzara- | 


Ferrara 2, Reggio Emilia 2, Canaveser Centralbahnen usw. 2, 
Römische Sekundärbahnen 2, Modena-Vigniola 2 Mitglieder des 
Aufsichtsrathes oder Oberbeamte als Vertreter, ferner der Ver- 
ein Italienischer Lokalbahnen als solcher 3 desgl. 

Die Trambahngesellschaften haben in gleicher 
Weise für Vertretung gesorgt, und zwar von einzelnen Gesell- 
schaften: Piemonteser een 3, Rom-Mailand-Bologna 2, 
Provinz Turin 3, Sieilische 2, Provinz Verona-Vicenza 2, Mont- 
ferrato 2, Chianti 2, Biella - Vercelli 2, Provinz Pisa 2, ferner 
der Italienische Trambahnenverein 3 Abgeordnete. 

Auf dem internationalen Kongress werden somit ausser 
den 9 Ministerialvertretern die Italienischen Eisenbahnen durch 
55, das Trambahnwesen durch 23 Fachmänner, insgesammt das 
Königreich Italien durch 87 Personen vertreten sein. St. 


Aus Grossbritannien. 
Die Lage der Ostlondonbahn 


ist bisher Jahr für Jahr wesentlich die gleiche und wenig er- 
muthigend gewesen. Jetzt dämmert ein Hoffnungsstrahl an 
ihrem Horizonte. Der soeben genehmigte Entwurf für die süd- 
liche Erweiterung der Manchester, Sheffield und Lincolnshire 
Bahn, welcher ihr die langersehnte Verbindung mit London 
. sichert, scheint berufen, die Zukunft der Ostlondonbahn in 
günstigere Bahnen zu lenken. 

Die Bahn gehört in das Netz der Untergrundbahnen 
Londons. Sie ist durch den altberühmten Brunel’schen Themse- 
tunnel unter diesem Flusse hergeführt und verbindet die 
Metropolitanbahn, die Distriktbahn und die Ostbahn nördlich 
der Themse mit den Südost-London, Chatham und Dover, und 
London Brighton und Südküstebahnen südlich der Themse. An 
diese 6 Gesellschaften ist das Unternehmen, welches wohl 
eigene Verwaltung und eigene Betriebsleitung, aber keine 
eigenen Betriebsmittel besitzt, verpachtet auf 99 Jahre. Dafür 
haben diese Gesellschaften, soweit sie Züge auf der Bahn laufen 
lassen, zu ihren Einnahmen in gewissem Verhältniss beizu- 
steuern. Die Roheinnahme des letzten halben Jahres 
endigend am 30. April d. J. — betrug 486000 „4 Seit 1887 hat 
sie von Jahr zu Jahr um nur 20000 4 zugenommen. Zu den 
letzten Einnahmen haben beigetragen: die Brightongesellschaft 
21 2, die Südostbahn 17,2 ®, die "Metropolitanbahn 11,8 2%, die 
Distriktbahn und die Ostbahn je 2,3 8, ferner die Metropolitan- 
und die Distriktbahn gemeinschaftlich (joint lines) 12,2 9; die 

Chatham- und Doverbahn führt zur Zeit keine Züge über die 
Ostlondonbahn. Die angeführten Zahlen beziehen sich auf den 
Personenverkehr, welcher ausserhalb der Ostlondonbahn 
entspringt und endigt. Hierzu kommen noch 24,7 aus dem 
sogenannten örtlichen Personenverkehr, der auf Stationen 
der Bahn selbst Anfang oder Ende nimmt und 8° aus dem 
Güterverkehr, der, da die Bahn keine einzige Güterstation be- 
sitzt, eiKle über die Bahn hinweggeht. 

Sir Edward Watkin, der Vorsitzende der Östlondonbahn — 
bekanntlich auch der Manchester, Sheffield und Lincolnshire, 
der Metropolitanbahn und der Südostbahn, betonte bei der 
letzten Versammlung der Ostlondonbahn-Aktionäre, dass diese 
Bahn das Hauptbindeglied zwischen den genannten Bahnen 
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nördlich der Themse und der Südostbahn sei — in denen allen 
er den Vorsitz führt —, woraus die Bedeutung des neuen Ent- 
wurfes, welcher der Manchester Sheffieldbahn jetzt genehmigt 
wurde, für die Ostbahn klar hervorgeht, Sir Watkin drückte‘ 
die Hoffnung aus, dass es mit der Zeit zu einem sehr lebhaften: 
Verkehrsaustausch über die Ostlondonbahn kommen werde,. 
wenn erst die neue Bahn fertiggestellt sei und dass ein grosser‘ 
Theil des Verkehrs, welcher jetzt über die Battersea- und' 
Blackfriarsbrücken geführt werde, später der Ostlondonbahn 
zufallen müsse. Aber auch ehe die neue Bahn eröffnet sei, 
könne man die Zugverbindungen vermehren und so zur weiteren 
Hebung des Verkehrs beitragen, indem man von Aylesbury 
aus neue Züge über Bakerstreet nach der Ostlondonbahn durch- 
laufend verkehren lasse. Es sei bedauerlich, dass einige der 
betriebsführenden Bahnen, namentlich die Ostbahn, so wenig 
Gebrauch von der Ostlondonbahn machten. 


Die Frage des Londoner Riesenthurmes, 


welcher nach dem Vorgange des Eiffel’schen Thurmes errichtet 
werden soll, ist bei einer der letzten Aktionärversammlungen 
der Metropolitanbahn von dem Vorsitzenden, Sir Edward Watkin, 
erörtert worden. Der Plan zu dem Thurm rührt von diesem 
her. Um ihn zur Verwirklichung zu führen, hat er bereits 
früher die Metropolitanbahn ins Treffen geführt. Das Unter- 
nehmen zerfällt in zwei Theile; der eine betrifft den Grund- 
besitz, welcher amWembley Park erworben wurde, der andere den 
eigentlichen Bau, welcher von der hierfür gebildeten „Thurmbau- 
Gesellschaft“ (er RO Tower Construction Co.) bewirkt 
werden soll. Es ist sehr viel überschüssiges Land erworben 
und bereits abgetheilt worden, um es zu spekulativen Zwecken 
zu verwenden. Der Thurm nimmt dayon nur einen kleineren 
Theil in Anspruch. Die Fundamente sind bereits fertiggestellt. 
Sir Watkin’s Antrag geht nun dahin, dass die Metropolitan- 
bahn 600000 „4 des für den Thurmbau nöthigen Kapitals 
zeichnen solle, welches im ganzen 3 oder 4 Millionen Mark be- 
tragen wird. Ein grosser Theil dieses Kapitals ist bereits von 
Aktionären der Bahn gezeichnet worden. Im Verlaufe der 
weiteren Erörterung erklärte sich einer der Anwesenden bereit, 
den Unterbau des Thurmes zum Preise von 480 .4 für die 
Tonne herzustellen. Dabei wolle er für 1; des Betrages. 
Aktien nehmen. Der Vorschlag des Vorsitzenden wurde dann. 


genehmigt. 
Verschiedenes. 
Chinesischer Eisenbahnbau. 
Der Ausbau der Chinesischen Eisenbahnlinie im der 


Mandschurei bis zur Russischen Grenze beschäftigt fortwährend 
die leitenden Regierungskreise in China. Neuerdings, in den 
ersten Monaten dieses Jahres, hatte, wie die „Nat.-Ztg.“ er- 
fährt, im Auftrage des bekannten Reformchinesen und Vize- 
königs Li-hung-tschang in Tientsin der im Dienste desselben 
stehende Deutsche Regierungsbaumeister Bauer (ein Württem- 
berger) die für jene Eisenbahnlinie in Betracht kommenden 
Gebiete der Mandschurei zu bereisen, dieselben auf ihre Eig- 
nung und Zweckmässigkeit zur Eisenbahnanlage zu unter- 
suchen und darüber bei seiner Rückkehr nach Tientsin dem 
Vizekönig eingehenden Bericht zu erstatten. Bekanntlich war 
Baumeister Bauer, nachdem er sich im Berliner Orientalischen 
Seminar während der Dauer eines Jahres mit grossem Eifer- 
und ziemlichem Erfolg dem Studium der Chinesischen Sprache: 
hingegeben hatte, vor etwa 4 Jahren von Berlin mit guten. 
Empfehlungen an Li-hung-tschang nach Tientsin gegangen, wo 
der Vizekönig die von ihm errichtete und unterhaltene mili- 
tärische Erziehungsanstalt alsbald mit der Sonderabtheilung 
einer „Eisenbahnschule“ erweiterte, den Baumeister Bauer als 
Leiter derselben einsetzte und ihm gleichzeitig eine grössere 
Anzahl junger Chinesen zur Unterweisung bezw. Vorbildung 
im Eisenbahnwesen anvertraute. Durch die vorerwähnte Ver- 
trauensmission Bauer’s nach der Mandschurei erhält dessen 
a ea reis in der wichtigen Angelegenheit des Chinesischen 
Eisenbahnbaues eine Erweiterung, welcher man in Deutsch- 
land nur mit regstem Interesse folgen kann. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Dem Regierungs- und Baurath Jungbecker in Köln 
ist die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahnmirertion (rechtsrh.) 
daselbst verliehen. Die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspek- 
toren Grevemeyer, bisher in Dirschau, und Stagge- 
meyer, bisher in Bremen, sind als Mitglieder an das Eisen- 
bahn-Betriebsamt in Thorn, bezw. (Berlin-Stettin) in Stettin 
versetzt. Ernannt ist der Regierungs-Baumeister Winkel- 
sett in Norden zum Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspektor 
Reihung der Stelle des Vorstehers der Bauinspektion. 

aselbst. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Broelthaler Eisenbahn. Die Schluss- 
‚strecke Buchholz (Westerwald)-Bennau 
(Thal) - Asbach (Westerwald) unserer 

inie Beuel (Rheinufer)-Hennef (Sieg)- 
Asbach (Westerwald) ist am 15. d. Mts. 
‚dem öffentlichen Verkehr übergeben 
worden. 

Sendungen nach bezw. von Asbach 
(Westerwald) können auch in Bennau 
(Thal) aufgegeben bezw. abgeholt werden. 

Näheres über Tarife usw. theilen auf 
Wunsch unsere Stationen mit. 

Hennef (Sieg), am 16. August 1892. 

Die Direktion. (1567) 
Saling. 


2. Aenderung von Stationsnamen. 


A.priv. Buschtehrader Eisenbahn. Mit 
Bewilligung des hohen K. K. Handels- 
ministeriums vom 9. April 1892 Z. 60834 
ex 1891 wird mit 1. Oktober 1892 der 
Stationsname Wejhybkain Kladno 
und der Stationsname Kladno (alt) 
in Altkladno abgeändert. 

Prag, im August 1892. 

Die Generaldirektion. 


3. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion Berlin 
ist die bisher nur dem Personen- und 
Wagenladungs- sowie Stückgutverkehr 
dienende Haltestelle Kerkwitz am 
15. d. Mts. auch für den Viehverkehr 
eröffnet worden. 

Berlin, den 18. August 1892. (1569) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Mit dem 1. September 1892 wird die 
zwischen Heydekrug und Kukoreiten 
elegene Haltestelle Szameitkehmen für 
en Stückgut- und Eilstückgut-Verkehr 
eröffnet. 
Bromberg, den 9. August 1892. (1570) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung der Station Düsseldorf für 
den Ladungs-Viehverkehr. Am 1. Sep- 
tember d. J. wird der Haupt-Güterbahn- 
hof Düsseldorf unseres Bezirks für die 
Abfertigung von lebenden Thieren in 
EN ech eröffnet. 

Köln, den 15. August 1892. (1571) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Niederdeutscher Verband. 
Am 1. September d. J. tritt zum Vieh- 
etc. Tarife für den vorbezeichneten Ver- 
band der Nachtrag I in Kraft, welcher 
Aenderungen und Ergänzungen der be- 
sonderen Bestimmungen sowie des Kilo- 
meterzeigers enthält und bei den be- 
theiligten Dienststellen zu haben ist. 

Köln, den 13. August 189. (1572) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Main - Neckar - Eisenbahn. Für Sen- 
dungen, welche mit der Frachtbrief- 
vorschrift Darmstadt H. L. B. oder 
Bensheim H.L.B. (als Empfangsstation) 
bei den Stationen der Main-Neckarbahn 
Darmstadt bezw. Bensheim eingehen und 
von da mit der Eisenbahn nach der vor- 
geschriebenen Adressstation überführt 
werden, und umgekehrt, werden 
vom 1. Oktober 1. J. ab theils neue, 
theils ermässigte, theils die bisherige 
Gebühr ohne Aenderung ersetzende 
Ueberfuhr-Gebühren erhoben, 


(1568) 


worüber unser Sekretariat, Tarifabthei- 
lung, nähere Auskunft ertheilt. (1573) 
Darmstadt, den 15. August 189. 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. September 1. J. 
treten für die Beförderung von rohen 
Kalksteinen und Kalksteinschotter zwi- 
schen Waghäusel einerseits und den 
Stationen Eschelbronn, Mauer, Steins- 
furth und Zuzenhausen anderseits er- 
mässigte Ausnahmefrachtsätze in Kraft, 
über deren Höhe die diesseitigen Dienst- 
stellen Auskunft ertheilen. 

Karlsruhe, den 14. August 1892. (1574) 

Generaldirektion. 


Importtarif nach Russland, Deutsch- 
Russischer Eisenbahnverband, Heft IV. 
Vom 1. Oktober 1892 neuen Stils ab tritt 
für den im Importtarif, Heft IV des 
Deutsch - Russischen Gütertarifs, unter 


Nr. 189, 442 und 1706 des Waaren- 
verzeichnisses aufgeführten Artikel 
„Schwarzblech (Eisenblech), auch ge- 


locht, unbearbeitet und unverpackt“ eine 
Tariferhöhung derart ein, dass derselbe 
auf den Strecken ab Schnittpunkt öst- 
lich nicht mehr zur 6. bezw. 5., sondern 
zur 3. Klasse tarifirt. 

Der unter Nr. 189 erwähnte Artikel 
„Stahlblech, auch gelocht, unbearbeitet 
und unverpackt“ tarifirt dagegen nach 
wie vor zur 6. bezw. 5. Klasse. 

Bromberg, den 16. August 1892. (1575) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Deutsch-Dänischer Eisenbahnverband. 
Am 15. September d. J. gelangt der 
Nachtrag Il zum Tarif für die Beförde- 
rung von lebenden Thieren inWagen- 
ladungen im obenbezeichneten Ver- 
bande zur Einführung. 

Derselbe enthält u. a. Aenderungen 
und Ergänzungen des Abschnitts B 
— All&emeine Tarifvorschriften —, sowie 
Aufnahme von Stationen der Direktions- 
bezirke Elberfeld, Köln (links- und 
rechtsrheinisch) und Hannover in den 
Verband. 

Altona, den 15. August 189. (1576) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Elberfeld. Zu dem Gütertarif für vor- 
bezeichneten Verkehr kommt am 1. Sep- 
tember d. J. der Nachtrag III zur Ein- 
führung. Neben einigen Aenderungen 
und Ergänzungen der besonderen Be- 
stimmungen und der Ausnahmetarife 
enthält der Nachtrag Tarifentfernungen 
für die Stationen Barmen-Loh — gültig 
vom 1. Oktober ab —, Lenne und Wrexen 


des Direktionsbezirks Elberfeld, sowie ' 


anderweite, bereits seit dem 1. Mai d.). 
eingeführte erhöhte Frachtsätze für den 
Verkehr mit den Stationen der Kerker- 
bachbahn. Ferner werden durch den 
Nachtrag die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 5 für Schwefelkies von Station 
Schwelm mit dem 1. Dezember d. J. auf- 
gehoben. 

Der Nachtrag ist durch die Güterab- 
fertigungsstellen der betheiligten Bahnen 
zu beziehen, woselbst auch das Nähere 
zu erfahren ist. 

Frankfurt a/M., den 13. Aug. 1892. (1577) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Französisch - Belgisch - Deutsch -Russi- 
scher Verkehr. Importtarife von Frank- 
reich und Belgien nach Russland. Vom 
5. Oktober d. J. neuen Stils ab wird der 


Artikel „Schwarzblech, unver- 
packt“ in Bezug auf die Frachtbe- 
rechnung für die Russischen Strecken 
(östlich vom Schnittpunkt) aus der 
sechsten in die dritte Klasse versetzt, 
womit eine Frachterhöhung ver- 
bunden ist. 

Köln, den 20. August 1892. (1578) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Die in den Lokal- und Wechselver- 
kehren der Preussischen Staatsbahnen 
unter sich und mit den Oldenburgischen 
Staatsbahnen geltenden besonderen Tarif- 
vorschriften über die Zulassung und Be- 
förderung der Begleiter von Fischen und 
Bienen werden am 1. Oktober d. J. ab- 
geändert, wodurch je nach den benutzten 
Zügen theils Ermässigungen, theils Er- 
höhungen des Fahrgeldes eintreten. 

Mit dem gleichen Tage wird in den- 
selben Verkehren eine neue Bestimmung 
über die Beförderung der Begleiter von 
Brieftauben-Sendungen eingeführt. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 17. August 1892. (1579) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen be- 
theiligten Verwaltungen. 
Main-Neckarbahn-Bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1891 (Theil II, 
Heft Nr. 5 des Süddeutschen Verbands- 
Gütertarifes, Verkehr zwischen Deut- 
schen Bahnen). Mit Wirksamkeit vom 
1. Oktober 1892 werden die Frachtsätze 
des Ausnahmetarifes Nr.2, Abtheilung b 
für Stammholz, für die Stationen Isen- 


burg, Langen und Sprendlingen auf- 
gehoben. 
München, den 13. August 1892. (1580) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Für die Beförderung von Spiritus 
und Sprit ab einigen Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Berlin, 
Magdeburg, Erfurt und Frank- 
furt nachAarau, Station der Schwei- 
zerischen Nordostbahn, treten mit so- 
fortiger Wirkung Ausnahme-Frachtsätze 
in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Verwaltungen, sowie das Güter- 
Tarifbüreau derunterzeichneten General- 
direktion. 

Karlsruhe, den 15. August 1892. (1581) 
Namens des Verbandes: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Deutsch - Oesterr. - Ungar. Seehafen- 
verband. Nachträge zu den Ta- 
rifen. Am ]. September d. J. treten in 
Wirksamkeit: 

a) der Nachtrag X zum Tarif Theil Il 
— Heft 1, enthaltend Aenderung, 
bezw. Ergänzung der Nomenklatur 
des Ausnahmetarifs 20 A (Eisen ete.), 
ermässigte Frachtsätze des Ausnah- 
metarifs 3A (Oelsaaten, Malz, Stärke 
etc.) und Ausnahmetarif Nr. 43 (Kalk 
sebrannter); 

b) Nachtrag VIII zum Tarif Theil UI 
— Heft 2, enthaltend Erweiterung 
der Ausnahmetarife Nr. 12 (Baum- 
wolle) und Nr. 15 (Harz etc.); 

c) Nachtrag IV zum Tarif Theil II — 
Heft 3, enthaltend Erweiterung des 
Ausnahmetarifs Nr. 14 (Weintrauben, 
frisches Obst etc.); 

d) Nachtrag III zum Tarif Theil II — 
Heft 4. Dieser‘ Nachtrag enthält 


wie auch die übrigen oben ange- 
führten Nachträge Vorschriften für 
den neuangelegten Zollinlandsbahn- 
hof Bremerhafen, bezw. für den 
Freihafenbahnhof Bremerhafen. 
Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen zu haben. 

Wien, den 13. August 1892. (1582) 
Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 


bahn. K. K. priv. Südnorddeutsche Ver- 
bindungsbahn. Mit 1. September al. Ak 


gelangt der Nachtrag XV zum Lokal- 
gütertarif der K. K. priv. Oesterr. Nord- 
westbahn und Südnorddeutschen Ver- 
bindungsbahn vom 1. August 1883 zur 
Einführung. 

Derselbe enthält: 

1. Aufhebung von Frachtsätzen 
dem Nachtrag XIV. 

2. Einen neuen Ausnahmetarif 3 für 
die Beförderung von a) Brennholz, 
b) Mauer- und Dachziegel unter 
gleichzeitiger Aufhebung des gleich- 
namigen Ausnahmetarifs im Nach- 
trag XIV. 

3. Aenderung der Frachtzuschlags-Ta- 
belle zu den Gebühren der K. K. 
PEi% Südnorddeutschen Verbindungs- 
bahn. 

4. Einbeziehung weiterer Artikel und 
Relationen in den Anhang des Nach- 
trages XIV. 

Exemplare des Nachtrages XV werden 
in den gesellschaftlichen Stationen so- 
wie bei der Direktion rechtzeitig zur 
Einsicht aufliegen und von letzterer zum 
Preise von 10 kr. zu beziehen sein. 

Wien, am 12. August 189. (1583) 


aus 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 

Preussisch - Sächsisch - Thüringisch- 
Bayerischer Personenverkehr. Mit dem 
1. Oktober er. tritt eine Erhöhung der 
Fahrpreise zwischen Berlin, Dessau, 
Leipzig, Zerbst, Braunschweig, Cöthen, 
Halberstadt, Halle und Magdeburg einer- 
seits und Berchtesgaden, München, Bad 
Reichenhall und Salzburg andererseits 
um 30 bis 50 4 und eine Erhöhung der 
über die Route Hof-Regensburg in die- 
sen Stationsverbindungen zur Anwen- 
dung kommenden Gepäckfrachtsätze um 
2% ein. 

Erfurt, den 18. August 1892. (1584) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Verdingungen. 


Königlich Sächsische Staatseisenbah- 
nen. Zu beschaffen sind: 
340 000 Stück, ungefähr 299,2 t Laschen- 
schrauben, Prof. V, 
33000 Stück, ungefähr 11,2 t derglei- 
chen, Prof. III, 
400 000 Stück, ungefähr 11,6 t Feder- 
ringe, gewöhnliche, Prof. V, 
30000 Stück, ungefähr 1,7 t derglei- 
chen, stärkere, 
50000 Stück, ungefähr 0,9 t derglei- 
chen, Prof. III, 
2960000 Stück, ungefähr 846,6 t Doppel- 
kopfnägel, gewöhnliche, Prof. V, 
32000 Stück, ungefähr 11,1 t derglei- 
chen, lange, 
440 000 Stück, ungefähr 171,6 t Schrau- 
bennägel, gewöhnliche, Prof. V, 
4000 Stück, ungefähr 1,7 t derglei- 
chen, lange. 
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Die Anlieferung der Materialien hat 
mit dem ersten Drittel in der Zeit vom 
1. November 1892 bis 31. Januar 1893, 
mit dem zweiten Drittel in der Zeit vom 
1. Februar bis 30. April 1893 und mit 
dem letzten Drittel in der Zeit vom 
1. Mai bis 31. Juli 1893 zu erfolgen. 

Die Lieferungsbedingungen können im 
Ingenieurhauptbüreau, hier, Böhmischer 
Bahnhof, Flügel A, eingesehen oder bei 
der Hauptkasse Flügel C, nebst einem 
Angebotsformular für je 50 „$ entnom- 
men werden. 

Die Preisangebote sind für jede Ma- 
terialsorte einzeln in das Formular ein- 
zutragen und versiegelt, mit der Aut- 
schrift „Angebot auf Kleineisen“ 
spätestens 

den 13. September d. J., 
Vorm. 9 Uhr 
bei der unterzeichneten Königlichen 
Generaldirektion postfrei einzureichen. 
Sie werden am N Tage, Vormittags 
11 Uhr, in Gegenwart etwa erschienener 
Bieter geöffnet. 
Dresden, am 15. August 1892. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(1585) 


Verding von Betriebsmaterialien. 
Gruppe Ill. Die vom 1. Oktober 1892 
bis Ende März 1893 erforderlichen 

130000 kg rohes Rüböl, 

200000 kg Petroleum, 

130 000 kg Mineral-Schmieröl(Winteröl) 
sollen in öffentlicher Ausschreibung 
verdungen werden. 

Bedingungen und das zum Angebot 
zu benutzende Formular liegen im dies- 
seitigen Materialienbüreau hier, Knochen- 
haueruferstrasse Nr. 1 zur Einsicht aus 
und können auch von demselben gegen 
porto- bezw. bestellgeldfreie Einsendung 
von 60 „5 in baarem Gelde bezogen 
werden. 

Die Eröffnung der Angebote findet im 
vorbezeichneten Büreau 
am 31. August 189, Vormittags 

11 Wehe 
statt. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 24.Sep- 
tember 189. 

Magdeburg, den 15. August 1892. (1586) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Centesimal-Brücken- 
waagen. Im Wege der öffentlichen Aus- 
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schreibung sollen 10 Stück Centesimal- 
Brückenwaagen ohne Geleisunterbre- 
chung von 30000 kg Wiegefähigkeit in 
Laufgewichteinrichtung mit selbstthä- 
thiger Wiegekarten - Druckvorrichtung 
für die Stationen Rädnitz, Greifenhagen, 
Ebersdorf, Strehlen, Sohrau O/S., Katto- 
witz, Kreuzenort, Wansen, Krumendorf 
und Costau beschafft werden. Liefe- 
rungsbedingungen liegen in dem tech- 
nischen Büreau M (Brüderstrasse 36) 
von. 9 bis 12 Uhr Vormittags zur Ein- 
sicht aus. 

Gegen postfreie Einsendung von baar 
r0 8 werden dieselben von uns auch 
portopflichtig abgegeben. 

Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Öentesimal-Brücken- 
waagen zu dem auf Mittwoch, den 
31. August 189%, Vormittags 
11 Uhr, anberaumten Termine an 
die unterzeichnete Eisenbahndirektion, 
Claassenstrasse 10/12 einzureichen. Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 

Breslau, den 18. August 1892. (1587) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Gesellschaft für den Betrieb von Nie- 
derländischen Staatseisenbahnen. Ver- 
kauf von 3 Personenwagen III. Klasse, 
13 offenen Güterwagen mit Achsen und 
Rädern und von 49 Rädersätzen. 

Die in der Centralwerkstätte in Utrecht 
sich befindenden 3 Personenwagen III. 
Klasse und 13 offenen Güterwagen mit 
Achsen und Rädern sowie die in der 
Centralwerkstätte in Tilburg sich be- 
findenden 49 Rädersätze sollen durch 
Submission vergeben werden. 

Die Submissionszettel sollen dem Cen- 
tralen Dienst, 1. Abtheilung der Gesell- 
schaft für den Betrieb von Niederlän- 
dischen Staatseisenbahnen zu Utrecht 
bis zum 8 September 1892 vor 
12 Uhr Mittags zugegangen sein. 

Der Ingenieurchef der Centralwerk- 
stätte zu Utrecht wird über die Wagen, 
und der Ingenieurchef der Oentralwerk- 
stätte zu Tilburg über die Rädersätze 
Auskunft geben und können die Ver- 
kaufsbedingungen auf frankirte Anfrage 
von denselben bezogen werden. 

Utrecht, den 18. August 1892. (1588) 


Fläche in 


3 FOrkU h iti h B h | Z h een 5 

» October. nnaltiscne Dauschule ZerDs 7. November. ® 

Bauhandwerker, Tischler, Steinmetzen, sowie Fachschule f. Eisenb.-, Strassen- u. Wasserbautechniker. Reife- E 
& prüfung v. Stants-Prüfurgs-Commiss. Kostenfreie Auek. durch die Direction. 


Zusammenschiebbares Bostwick Stahlgitter 


Zusammenschiebbar bis auf !/;, seiner ausgezogenen 

vertikaler 

raschend leicht zu handhaben. 

wege, für Eingänge und Einfahrten bei Park-, Garten-, 

Hof- und Fabrik-Einfriedigungen. 

Fenster-, Thür- und Corridor-Verschlüsse isolirt liegender 
Villen, für Banken, Kaufhäuser etc. 


horizontaler Richtung, über- 
Ersatz für schwere Thor- 


oder 
Ferner als diebessichere 


Prospecte gratis. 


Alleinige Fabrikanten: 
Berliner Bauanustalt für Eisenkonstructionen 
Fabrik für Trägerwellblech u. Rolljalousieen 


E. de la Sauce & Kloss 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 
Telegr.-Adresse 
Saucekloss. 


Telephon 
Amt III No. 674 u. 1208. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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N" 66, 


Bezugsbedingungen: 

I. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- == 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 2 Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postirci an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


Zeitung des Verein S 


1832. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
üxpedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,S W.), 

Manuscripte ; 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauek u.Co.,BerlinSW, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Zweiunddreissi 


gsster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 24. August 1892. 


Protokoll der in Hamburg am 
3., 4. und 5. August 1892 ab- 
gehaltenenVersammlungdes 


weiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 
Altdamm-Colberger Eisenbahn. 


Vereins Deutscher Eisen- Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 
bahnverwaltungen. Preussische Staatseisenbahnen: 
(Schluss.) Zur Förderung der Errichtung 
f L = von Arbeiterwohnungen. 
Vereinsmittheilungen: Wagenabtheilungen für Nicht- 
Rundschreiben. raucher. 


Bayerischer Eisenbahnrath. 
Gemeindebesteuerung d. Eisenb. 
Durchfuhr von lebendem Rind- 


Aus dem Deutschen Reich: 


Internat. Eisenb.-Frachtrecht. 
Kleinbahnen. 
Betriebseröffnungen. 

Anderweite Bezeichnung und Er- 


durch das Deutsche Staats- 
gebiet. 


vieh aus ÖOesterreich-Ungarn | 


| Pensionskasse für Beamte Deut- 
| scher Privateisenbahnen. 
Aus Württemberg: 
Sitzung des Beiraths der Ver- 
kehrsanstalten. 
Aus Russland: 
|  Uebergabe der Koslow-Ssaratow- 
Eisenbahn an Rjäsan-Uralsk. 
| Aufstellung und Vorlage der 
Eisenbahnbudgets. 
Russifizirungd. Polnischen u. Bal- 
tischen Eisenb.-Verwaltungen. 
Projektirte Schmalspurbahn Ka- 
san-Wjatka. 
|  Ssamarkand-Taschkent. 


Verstaatlichung der Orenburger 
Bahn. 
Sibirische Eisenbahn. 
Die Eisenbahnen der Asiati- 
schen Türkei. 
(Schluss.) 

Urtheile des Reichsgerichts: 
Erkenntniss vom 2/11. 1891. 

Personalnachrichten: 
Württemberg. 

Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Fahrplanbekanntmachungen. 
2. Güterverkehr. 

3. Personen-und Gepäckverkehr. 

Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
Protokoll 


der in Hamburg am 3., 4. und 5. August 1892 abgehaltenen Vereinsversammlung. 
(Schluss aus Nr. 65.) 


Fortgesetzt den 4. August 1892. 


Der Herr Vorsitzende eröffnet die Sitzung mit der | 
Mittheilung, dass von Seiner Excellenz dem Königlich Preus- 
sischen Staatsminister und Minister der öffentlichen Arbeiten 
Herrn Thielen ein Telegramm folgenden Wortlauts ein- | 
gegangen sei: | 

„Die geehrte Generalversammlung gestatte ich mir | 
mit dem Wunsche zu begrüssen, dass Ihre Berathungen | 
und Beschlüsse für die Entwickelung des Verkehrs und die | 
Förderung aller in der Versammlung vertretenen wirth- 
schaftlichen Interessen sich erspriesslich erweisen mögen. 

Thielen, Staatsminister.“ 

Diese Begrüssung wird mit lebhaftem Beifall auf- | 
genommen und auf Vorschlag des Herrn HofrathDr.Zehetner 
In K. Oesterreichische Staatsbahnen) beschlossen, Seiner 

xcellenz dem Herrn Minister den Dank der Versammlung | 
durch nachstehendes Telegramm auszusprechen: Li 

„Die Generalversammlung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen, geehrt und erfreut durch die | 
freundliche Begrüssung Eurer Excellenz, verbindet mit dem | 
Ausdrucke ihres wärmsten Dankes für die Theilnahme an | 
der Thätigkeit des Vereins die Bitte, Eure Excellenz 
wollen diese Gesinnung dem Vereine unverändert erhalten.“ | 


Der Herr Vorsitzende theilt ferner mit, dass von 
dem „Verein für Eisenbahnreform inHamburg“ eine Ein- 
gabe, welche lediglich einen Abdruck des gestern vor Eintritt 
in die Tagesordnung erwähnten Schreibens der Berliner 
Vereinigung „Zonentarif“ enthält, eingegangen ist. 


Die Versammlung geht über diese Eingabe zur Tages- 
ordnung über, nachdem die Berathungen über die damit im 
Zusammenhange stehende Angelegenheit bereits gestern ab- 
geschlossen worden sind. 


XVI der Tagesordnung. Frage der Zuständigkeit des Aus- 
schusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs zur schieds- 
richterlichen Entscheidung von Streitfällen bezw. Antrag des 
Ausschusses für die Vereinssatzungen auf Aenderung der 
Bestimmungen in $ 22 der Satzungen. 

Der Ausschuss, namens dessen HerrFinanzrathDonathlI 
(Sächsische Staatsbahnen) Bericht erstattet, empfiehlt, an Stelle 
des jetzigen Absatzes 1 des $ 22 der Vereinssatzungen folgende 
Bestimmungen treten zu lassen: 

Ss 2. 

„ Alle Rechtsstreitigkeiten unter 
Vereinsmitgliedern, welche aus den Vereins- 
bestimmungen über den Wagenverkehr, so- 
wie über den Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehrentstehen, sind mit Ausschluss des 
Rechtswegeslediglich durchSchiedsspruch 
derimAbs.3bezeichnetenVereinsausschüsse 
zu entscheiden. 

2DieRechtsstreitigkeiten, welche unter 
Vereinsmitgliedern aus anderen Bestim- 
mungen über den Personen-, Gepäck- und 
GüterverkehralsdenVereinsbestimmungen 
entstehen, sindin gleicher Weisedurchden 
betreffenden Vereinsausschuss zu ent- 
scheiden, sofernnichtetwaineinerengeren 
Vereinigung oder durch Sonderabkommen 
Br endenBarteien einanderesSchieds- 
gericht vorgesehen ist. 

3 Es sind zu entscheiden die Streitig- 
keiten 

a)aus dem Wagenverkehre durch den Aus- 
schuss für BE oslogenheiten der gegen- 
seitigen Wagenbenutzung, 


OO 


b)ausdem Personenverkehre durch denAus- 
schuss für Angelegenheiten des Per- 
sonenverkehrs, 

ausdem Gepäck- und Güterverkehre (ein- 
schliesslich derBeförderung vonLeichen, 
Fahrzeugen und lebenden Den) durch 
den Ausschuss für Angelegenheiten des 
Güterverkehrs“ 

Die jetzigen Absätze 2 und 3 des angezo- 
genen $ 2 der Vereinssatzungen würden als- 
dann die Nummern 4 und 5 zu erhalten haben. 

Herr Ober-Regierungsrath Bornemann (Königliche 
Eisenbahndirektion zu Breslau) erklärt, dass zwar auch seine 
Verwaltung einer Erweiterung der Zuständigkeit des Güter- 
ausschusses zur schiedsrichterlichen Entscheidung von Streit- 
fällen nicht entgegen sei, dass sie aber eine gewisse Ein- 
schränkung für geboten erachte. Redner begründet diese An- 
sicht damit, dass die einzelnen Vereinsverwaltungen durch die 
vom Satzungenausschusse vorgeschlagene Erweiterung der 
Zuständigkeit des Güterausschusses in eine Zwangslage ge- 
bracht würden, die vermieden werden müsse. Andererseits sei 
die dem Güterausschusse zugedachte Kompetenz eine zu weit- 
gehende. Er glaube deshalb, den bereits im Ausschusse ein- 
gebrachten, dort aber in der Minderheit gebliebenen Antrag 
bei der Wichtigkeit der Sache wieder aufnehmen zu sollen. 
Dieser Antrag ging dahin, dem Abs. 2 des $ 22 am Schlusse 
hinter den Worten: 

„sofern nicht etwa in einer engeren Vereinigung oder durch 
Sonderabkommen der streitenden Parteien ein anderes 
Schiedsgericht vorgesehen ist.“ 
noch die Worte zuzufügen: 
„oder eine der streitenden Parteien wider- 
spricht.“ 

Dieser Antrag bedürfe allerdings noch einer Ergänzung, 
und zwar in der Richtung, dass die Geltendmachung des Wider- 
spruches an eine bestimmte Frist gebunden werde. Redner 
schlägt deshalb folgende anderweitige Fassung des Abs. 2 vor: 

„ Die Rechtsstreitigkeiten, welche unter den Vereins- 
mitgliedern aus anderen Bestimmungen über den Personen-, 
Gepäck- und Güterverkehr als den Vereinsbestimmungen 


entstehen, sind in gleicher Weise durch den betreffenden | 


Vereinsausschuss zu entscheiden, sofern nicht etwa in einer 
engeren Vereinigung oder durch Sonderabkommen der 
streitenden Parteien ein anderes Schiedsgericht vorgesehen 
ist, oder eine der streitenden Parteien innerhalb 4 Wochen 
nach Bekanntgabe der erfolgten Anrufung des Ausschusses 
zur Abgabe des Schiedsspruches widerspricht.“ 

Herr Oberinspektor ohlmuth (Bayerische Staats- 
bahnen) spricht sich gegen den Zusatzantrag der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Breslau aus mit der Begründung, dass 
derselbe eine lästige Komplikation insofern in sich schliesse, 
als der EN um nicht vergebliche Arbeit zu leisten, 
wohl immer durch Umfrage bei den am Streite betheiligten 
Verwaltungen erst feststellen müsse, ob er in das Schieds- 
richteramt eintreten könne, was zu einer unerwünschten Ver- 
mehrung des Schreibwerks führen würde. Auch liege in der 
jeweiligen Ablehnung des Güterausschusses als Schiedsrichter 
immerhin ein gewisses Misstrauen. Aus diesen Gründen em- 
pfehle sich die Ablehnung des gestellten Zusatzantrages. 

Herr Abtheilungsvorstand Herkerath (Holländische 
Eisenbahn) weist ferner darauf hin, dass der Ausschussantrag 
nur eine formelle Aenderung des bisherigen Rechtszustandes 
bezwecke, da die schiedsrichterliche Thätigkeit des Güter- 
ausschusses in der Praxis schon bisher in dem erweiterten 
Umfange ausgeübt worden sei. 

Nachdem sich in der weiteren Besprechung Herr Präsident 
Kranold (Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau) für den 
Zusatzantrag ausgesprochen, Herr Regierungsrath Dr. Eger 
(Oesterreichische Nordwestbahn) dagegen für die unveränderte 
Annahme des Ausschussantrages eingetreten ist, bringt 
Herr Präsident Offermann (Königliche Eisenbahndirektion 
— rechtsrheinische — zu Köln) folgenden Vermittelungs- 
vorschlag ein: 

Dem Abs. 2 im $ 22 der Satzungen möge folgende 
Fassung gegeben werden: 

„ Die Rechtsstreitigkeiten, welche unter Vereins- 
mitgliedern aus anderen Bestimmungen über den Per- 
sonen-, Gepäck- und Güterverkehr als den Vereinsbe- 
stimmungen entstehen, sind in gleicher Weise durch den 
peter Vereinsausschuss zu entscheiden, wenn die 
streitenden Parteien dies beantragen.“ 

Der Herr Antragsteller bemerkt hierzu, dass der Wagen- 
ausschuss zwar seit längerer Zeit an der Auffassung festge- 
halten habe, dass nur Streitigkeiten, welche aus Vereins- 
bestimmungen entstanden sind, in den schiedsrichterlichen 
Wirkungskreis des Ausschusses fallen; er finde indessen, falls 
die Versammlung dies im Interesse der Gleichmässigkeit für 
zweckmässig erachte, nichts dagegen einzuwenden, dass dem 


Wagenausschusse eine gleiche erweiterte Zuständigkeit wie 
den Ausschüssen des Personen- und Güterverkehrs eingeräumt 
werde. Dementsprechend würde die vorgeschlagene Fassung 
des Abs. 2 noch durch Einschaltung der Worte „sowie über 
den Wagenverkehr“ zu ergänzen sein. 

Naehdem im weiteren Verlaufe der Besprechung noch 
die Herren Geheimer Finanzrath von der Planitz (Säch- 
sische Staatsbahnen), Präsident von Gu&@rard (Königliche 
Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M.), Ober-Regierungsrath 
Thom& (Königliche Eisenbahndirektion zu Hannover) und 
Ober-Regierungsrath Stutz (Badische Staatsbahnen) ihre An- 
sichten dargelegt hatten, wird Schluss der Debatte beantragt. 
In der nunmehr durch Stimmzettel vorgenommenen Abstim- 
mung wird der Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Breslau mit 182 gegen 115 Stimmen abgelehnt, dagegen 
der Antrag des Herrn Präsidenten Offermann in folgender 
Fassung: 

„» Die Rechtsstreitigkeiten, welche 
unter Vereinsmitgliedern aus anderen Be- 
stimmungen über den Personen-, Gepäck- 
und Güterverkehr sowie über den Wagen- 
verkehr als den Vereinsbestimmungen ent- 
stehen, sind in gleicher Weise durch den 
betreffenden Vereinsausschuss zu ent- 
scheiden, wenn die streitenden Parteien 
diesbeantragen“ 

mit 158 gegen 137 Stimmen angenommen. Im übrigen ge- 
langt die vom Ausschusse vorgeschlagene neue Fassung des 
$ 22 Abs. 1 und 3 unverändert zur Annahme. 


XVII der Tagesordnung. Antrag des Ausschusses für die 
Vereinssatzungen auf Ergänzung des $ 24 der Satzungen. 


Der von Herrn Finanzrath Donath I (Sächsische 
Staatsbahnen) in mündlichen Ausführungen begründete An- 
trag des Ausschusses geht dahin, 

die Vereinsversammlung wolle beschliessen: 
a)dem 1. Absatz des $S 24 der Satzungen fol- 

sende Fassung zu geben: 

Die Vereinsmitgliedschaft erlischt, 
sobald nach Erklärung der geschäfts- 
führenden Verwaltung die satzungsmäs- 
sisen Bedingungen, unter welchen das 
Mitglied seiner Zeit in den Verein aufge- 
nommen worden ist, nicht mehr zutreffen. 
Gegen diese Erklärung ist die Berufung 
an den Ausschuss für die Vereinssatzun- 
gen innerhalb einer sechswöchigen Frist 
zulässig, derenLauf mit dem Tage der Ab- 
sendung des Schreibens der geschäfts- 
führenden Verwaltung beginnt. Bestätigt 
der Ausschuss die Erklärung, so ist auf 
die weitere Berufung die ntscheidung 
der Vereinsversammlung einzuholen. Die 
Berufungen haben keine aufschiebende 
Wirkung.“ 

b)unter veränderter Beibehaltung der jetzigen 
Absätze2und3desS$24 demselben folgenden 
4. Absatz anzufügen: 

„Die in den vorstehenden Absätzen 
1-8 enthaltenen Bestimmungen finden auch 
auf die gemäss$6 an den Vereinseinrich- 
tungen theilnehmenden Verwaltungen sinn- 
gemässAnwendung.“ 

Der Antrag wird einstimmig angenommen. 


XVIII der Tagesordnung. Antrag der Königlichen Eisenbahn- 

direktion zu Erfurt auf Abänderung der S$ 7 und 8 des Ueber- 

einkommens, betreffend den Diensttelegramm-Verkehr auf den 
Telegraphenlinien des Vereins. 


Vor Eintritt in die Verhandlungen macht der Herr Vor- 
sitzende darauf aufmerksam, dass an dem obengenannten 
Uebereinkommen die Nürnberg-Fürther Eisenbahn, die sämmt- 
lichen Oesterreichisch-Ungarischen Verwaltungen, die Rumä- 
nische Staatsbahn und die Warschau-Wiener Eisenbahn nicht 
betheiligt sind und deshalb ein Stimmrecht in dieser Ange- 
legenheit nicht auszuüben haben. 

Der Antrag des Ausschusses geht dahin, 

den $$ 7 und 8 des Uebereinkommens, betreffend den 
Diensttelegramm-Verkehr auf den Telegraphenlinien des 
Vereins folgende neue Fassung zu geben: 


7: 
„Jede bei der Beförderung eines Te- 
Be betheiligte Verwaltung ist ver- 
flichtet, Anordnungen zu treffen, dass 
ie Aufklärung etwaiger Unregelmässig- 
keiten jederzeit gewährleistet ist. Der 
Name der ursprünglichen Aufgabestation 
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und die Ursprungsnummer, ferner 

Wortzahl, die Aufgabezeit und die An- 

kunftszeit sind auf der Empfangsstation 

in die Ausfertigung aufzunehmen“ 
S8. 

„Telegramme, welchean verschiedene 
Empfänger gerichtet sind, müssen vom 
Verfasser so niedergeschrieben werden, 
dass jedes Telegramm eine besondere 
Adresse erhält Die Zusammenfassung 
mehrerer Adressen in der Niederschrift 
sowohl, als bei der Beförderung ist unzu- 
lässig. SolleinEmpfänger von den übrigen 
Adressen Kenntniss erhalten, so sind die 
bezüglichen Angaben vom Verfasser des 
Telegramms aufzunehmen und auch bei 
den weiteren Adressen vorzuschreiben. 

Die Telegramme sind mit thunlich- 
ster Kürze abzufassen und sind alle ent- 
behrlichen Titel und Höflichkeitszusätze 
wegzulassen.* 

In sachlicher Beziehung werden von keiner Seite Ein- 
wendungen gegen den Ausschussantrag erhoben; in formeller 
Beziehung wird jedoch für erwünscht gehalten, dass im $ 7 
an Stelle der Worte: „dass die Aufklärung etwaiger 
Unregelmässigkeiten jederzeitgewährleistet 
ist“ gesetzt werde: „welche die Aufklärung et- 
waiger Unregelmässigkeiten jederzeit ge- 
währleisten“ und dass ferner der zweite Absatz des $ 8 
zu einem besonderen Paragraphen (9) gemacht werde. 

Mit diesen Abänderungen werden die Anträge des Aus- 
schusses zum Beschluss erhoben. 


XIX der Tagesordnung, Antrag der Direktion der Nord- 

brabant-Deutschen Eisenbahngesellschaft, den Niederländischen 

Vereinsverwaltungen die Ermächtigung zur Einführung der 
Mitteleuropäischen Zeit zu ertheilen. 

Der Ausschussbericht schliesst mit dem Antrage, die 
Vereinsversammlung wolle folgenden Beschluss fassen: 

„Für den Fall, dass die Niederländi- 
schen Vereinsverwaltungen mit Zustim- 
mung ihrer Staatsregierung dazu über- 

ehen sollten, an Stelle der Greenwicher 

ie Mitteleuropäische Zeit in ihrem Ver- 
waltungsgebiete einzuführen, sind von 
Seiten des Vereins keine Bedenken dagegen 
zu erheben.“ 

Nachdem Herr Präsident Voorhoeve (Nordbrabant- 
Deutsche Eisenbahn) sich für den Vorschlag des Ausschusses 
ausgesprochen hat, wird der Antrag einstimmig ange- 
nommen. 


XX der Tagesordnung. Antrag der Königlichen Eisenbahn- 
direktion — rechtsrheinischen — zu Köln auf Abänderung 
der auf den Zeichnungsblättern IV und XV der „Technischen 
Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen 
der Haupteisenbahnen“ angegebenen Stärke des 
Kuppelungsbügels. 

Die Anträge des Ausschusses, die Vereinsversammlung 

wolle beschliessen: 


Aufder Zeichnung BlattIV (Schrauben- 


unbe) istdas Maass des Durchmessers 
des Kuppelungsbügels an der Berührungs- 
stelle des BRoRaEineteete Abbildung)von 
337] auf 55] abzuändern. 

Auf der Zeichnung Blatt XV (doppelte 
Kuppelung der an) ist in Abbildung 2 
Bd das Maass des Durchmessers des Kup- 


yelungsbügels derSchraubenkuppelung an 
det Berührungsstelle des Zughakens von 
1337] auf 85] abzuändern. 
Das Maass des Durchmessers des Kup- 
pelungsbügels, gemessen an der Ueber- 
angsstelle vom geraden Theil in die Run- 
ung(Abbildung3), bleibt unverändert [#,. 
werden einstimmig genehmigt. 


XXI der Tagesordnung. Antrag des Technischen Ausschusses 
auf Aenderung des in $ 72 Abs. 2 der „Technischen Verein- 
barungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen der 
Haupteisenbahnen“ festgesetzten Maasses für die grösste 
zulässige Spurkranzhöhe. 

Es wird nach dem Antrag des Technischen Ausschusses 
der Wortlaut des $ 72, Abs. 2 der „Technischen Vereinba- 
rungen“ wie folgt festgesetzt: 

„„ Die Höhe der Spurkränzedarf,vonder 
Schienenoberkante gemessen, beimittlerer 


die; 


Stellung der Räder nicht weniger als 25 mm 
und auch im Zustande der rössten Ab- 
nutzung nicht mehr als 3 mm betragen.“ 


| XXI der Tagesordnung. Antrag des Technischen Ausschusses 
| auf Ergänzung des $ 117 der „Technischen Vereinbarungen 


über den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupteisen- 

bahnen“ durch Anfnahme einer Bestimmung über die Um- 

grenzung der Güterwagen für durchgehenden Verkehr und 
auf entsprechende Ergänzung des Zeichnungsblattes XI. 


Der Ausschuss stellt folgende Anträge: 


Die Vereinsversammlung wolle be- 
schliessen: 
1. Am Schlusse des 8 117 der „Techni- 


schen Vereinbarungen“ ist folgender neue 
Absatz (in nieht fetter Schrift) aufzu- 
nehmen: 

„Für Güterwagen des durchgehenden 
Verkehrs wird empfohlen, als obere Um- 

renzung die kreuzpunktirte Abschluss- 
RE der mittleren Höhe von 4150m über 
Schienenoberkante einzuhalten.“ 

9. In der ZeichnungBlatt XI der „Tech- 
nischen Vereinbarungen“ istdas unter |er- 
wähnte niedrigere Profildurcheine kreuz- 
punktirte Linie zum Ausdruck zu bringen 
und dementsprechend am unteren Rande 
dieser Zeichnung die Anmerkung hinzuzu- 
fügen: 

WK—-X—-X—X—X—X—X— Umgrenzungs- 
linie der Wagen für durchgehenden Ver- 
ken. 

Diese Anträge werden ohne Widerspruch angenommen. 


XXIII der Tagesordnung. Antrag des Technischen Aus- 
schusses auf Abänderung der Muster für die Aufschreibungen 
der Radreifenbruch-Statistik. 


Die Anträge des Technischen Ausschusses, dahingehend: 

a) Die Vereinsversammlung genehmigt die Drucklegung der 
Muster 1, 2 und 3A—E, Auflage 1892, nach den vorgelegten 
Entwürfen ; 

b) die Vereinsversammlung beschliesst, dass für die Ende 
September d. J. erfolgenden Einsendungen für die Statistix 
der Radreifenbrüche für das Rechnungsjahr 1991, bezw. 
für die entsprechenden Fehlanzeigen mit den Leistungs- 
und Bestandsnachweisungen der Drucksorten, Auflage 1892, 
in Verwendung zu nehmen sind. 

werden angenommen und es wird zugleich — einem ferneren 

Antrage des Ausschusses entsprechend — die Dringlich- 

keit des Beschlusses anerkannt mit der Maassgabe, dass die 

Frist für die Abgabe der schriftlichen Erklärungen bezw. zur 

Erhebung wirksamen Widerspruchs (vergl. S 20 Abs. 3 der 

Vereinssatzungen) auf 14 Tage festgesetzt wird. 


XXIV der Tagesordnung. Bericht über die Verwaltung der 
Vereiuskasse. 

Herr Regierungsrath Schulz (Badische Staatseisen- 
bahnen) trägt den Bericht über die Prüfung der Rechnung der 
Vereinskasse vor und beantragt die Entlastung der geschäfts- 
führenden Verwaltung. 

Diesem Antrage wird von 
stimmig entsprochen. 


der Versammlung ein- 


XXV der Tagesordnung. Bericht des Verwaltungsausschusses 
der Versorgungskasse für Vereinsbeamte. 


Herr Finanzrath Donath (Sächsische Staatseisenbahnen) 
erstattet namens des Verwaltungsausschusses über das Ergeb- 
niss der Rechnungsprüfung Bericht. Der daran geknüpfte 
Antrag, die geschäftsführende Verwaltung zu entlasten, wird 
einstimmig angenommen. 


XXVI der Tagesordnung. Neuwahl der ständigen Ausschüsse 
des Vereins. 

Der Herr Vorsitzende verkündet zunächst das Er- 
gebniss der inzwischen vorgenommenen Wahl von 6 Mitgliedern 
des Preisausschusses. 

Es sind gewählt 
Herren: 

Hofrath Direktor von Grimburg (Oesterreichisch- 
Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft), 

Präsident, Direktor und Ministerialrath von Ludvigh 
(Ungarische Staatsbahnen), 

Da bereite Dr. Reinhard (Hessische Ludwigs- 

ahn 
Herzo lich Braunschweigischer Bahndirektor 
alberstadt-Blankenburger Eisenbahn), 

Regierungsrath Dr. Schubart (Königliche Eisenbahn- 

direktion zu Berlin), 


bezw. wiedergewählt worden die 


Schneider 
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Ober-Regierungsrath To dt (Königliche Eisenbahndirektion 
zu Köln [rechtsrheinische)). 

Insoweit die Genannten in der Versammlung anwesend 
sind,’ wird von ihnen die Erklärung abgegeben, dass die Wahl 
angenommen werde. { 

In Betreff der anderen ständigen Ausschüsse bezieht 
sich der Herr Vorsitzende auf die in dem Rundschreiben 
der geschäftstführenden Verwaltung vom 12. Juli d. J. Nr. 2588 
enthaltenen Vorschläge, welche er in Kürze darlegt und durch 
die fernere Mittheilung ergänzt, dass neuerdings auch seitens 
der im Güterausschusse den Vorsitz führenden Verwaltung 
(Bayerische Staatsbahn) dem Wunsche Ausdruck gegeben 
worden sei, dass die Generaldirektion der Rumänischen Staats- 
eisenbahnen in dem genannten Ausschusse Sitz und Stimme 
erhalten möge, da letztere mit dem neuen Vereins-Betriebs- 
reglement zugleich die Bestimmungen des Berner Ueber- 
einkommens im Wege der freien Vereinbarung 
annehme, obwohl Rumänien der Berner Konvention bisher 
nicht beigetreten sei. Es sei daher Werth darauf zu legen, 
dass der genannten Verwaltung die Möglichkeit geboten 
werde, ihren Standpunkt bei den sich entwickelnden weiteren 
Fragen betreffs des Internationalen Uebereinkommens im 
Kreise des Vereins-Güterausschusses zum Ausdruck zu bringen, 

Unter Berücksichtigung einiger ferner zum Ausdruck 
gebrachten Wünsche wird die folgende Zusammensetzung der 
ständigen Ausschüsse beschlossen: 


1. Ausschuss für die Vereinssatzungen. 


K. E.D. Altona, Badische Staatsbahn, Bayerische Staats- 
bahn, K. E. D. Breslau, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Hannover, 
Hessische Ludwigsbahn, K. E. D. (rrh.) Köln, Pfälzische 
Bahnen, Sächsische Staatsbahn, Böhmische Westbahn, Oesterr. 
Nordwestbahn, K. K. Generaldirektion der Oesterr. Staats- 
bahnen, Oesterr.- Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft, 
K.K. priv. Südbahngesellschaft, Ungarische Staatsbahn, Nieder- 
ländische Staatsbahn, Geschäftsführende Verwaltung. 


2. Ausschuss für Angelegenheiten des 
Personenverkehrs. 


K. E. D. Altona, Badische Staatsbahn, Bayerische Staats- 
bahn, K. E. D. Berlin, Elsass-Lothringische Eisenbahn, K. E.D. 
Erfurt, K. E.D. Frankfurt a. M,. K. E. D. Hannover, Hes- 
sische Ludwigsbahn, K. E. D. (Irh.) Köln, K. E. D. Magdeburg, 
Main-Neckarbahn, Pfälzische Bahnen, Sächsische Staatsbahn, 
Württembergische Staatsbahn, Böhmische Nordbahn, Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, Oesterr. Nordwestbahn, K.K. priv. Süd- 
bahngesellschaft, K. K. Generaldirektion der Oesterr. Staats- 
bahnen, Oesterr.-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft, Un- 
garische Staatsbahn, Holländische Eisenbahn, Niederländische 
Staatsbahn. 


3. Aussehuss für Angelegenheiten des Güter- 
verkehrs. 

Badische Staatsbahn, Bayerische Staatsbahn, K. E. D. 
Berlin, K. E. D. Breslau, K.E.D. Bromberg, Elsass-Lothrin- 
gische Eisenbahn, K. E. D. Erfurt, K. E. D. Hannover, Hes- 
sische Ludwigsbahn, K. E. D. (Irh.) Köln, K.E.D. (rrh.) Köln, 
Pfälzische Bahnen, Sächsische Staatsbahn, Württembergische 
Staatsbahn, Böhmische Westbahn, Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
Kaschau - Öderberger Eisenbahn, priv. Oesterr. - Ungarische 
Staatsbahngesellschaft, K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, K. K. priv. Südbahngesellschaft, Ungarische 
Staatsbahn, Holländische Eisenbahn, Niederländische Staats- 
bahn, Rumänische Staatsbahn. 


4. Ausschuss für ae lear unse en der gegen- 
seitigen Wagenbenutzung. 


Badische Staatsbahn, Bayerische Staatsbahn, K. E. D. 
Breslau, K. E. D. Bromberg, K. E. D. Elberfeld, Elsass-Loth- 
ringische Eisenbahn, K. E. D. Frankfurt a. M., K. E. D. (Irh.) 
Köln, K. E. D. (rrh.) Köln, Lübeck-Büchener Eisenbahn, 
K.E.D. Magdeburg, Pfälzische Bahnen, Sächsische Staatsbahn, 
Württembergische Staatsbahn, Aussig-Teplitzer Eisenbahn, 
Böhmische Nordbahn, Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Oesterr. 
Nordwestbahn, priv. Oesterr.-Ungarische Staatsbahngesellschaft, 
K. K. Generaldirektion der Oesterr. Staatsbahnen, K. K. priv. 
Südbahngesellschaft, Ungarische Staatsbahn, Holländische 
Eisenbahn, Niederländische Staatsbahn. 


5. Ausschuss fürtechnische Angelegenheiten. 

Badische Staatsbahn, Bayerische Staatsbahn, K. E. D. 
Berlin, K. E. D. Breslau, K. E. D. Bromberg, K. E. D. Elber- 
feld, Elsass-Lothringische Eisenbahn, K. E. D. Erfurt, K.E.D. 
Hannover, K.E. D. (Irh.) Köln, K. E. D. ach.) Köln, Olden- 
burgische Staatsbahn, Pfälzische Bahnen, Sächsische Staats- 
bahn, Württembergische Staatsbahn, Böhmische Westbahn, 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Kaschau-Oderberger Eisenbalin, 
Oesterr. Nordwestbahn, priv. Oesterr.-Ungarische Staatsbahn- 


esellschaft, K. K. Generaldirektion der Oesterr. Staatsbahnen; 


Re Fur. Südbahngesellschaft 
ländische Eisenbahn, Niederländische Staatsbahn. 


6. Ausschuss für Angelegenheiten der Statistik. 
K. E. D. Altona, Bayerische Staatsbahn, K. E. D. Brom- 
berg, K. E. D. Elberfeld, K. E. D. Hannover, K. E.D. (Irh.) 
Köln, K. E. D. Magdeburg, Mecklenburgische Friedrich Franz- 
Eisenbahn, Oldenburgische Staatsbahn, Sächsische Staatsbahn, 
Kaschau - Oderberger Eisenbahn, priv. Oesterr.- Ungarische 
Staatsbahngesellschaft, K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, K. priv. Südbahngesellschaft, Südnord- 
deutsche Verbindungsbahn, Ungarische Staatsbahn, Nieder- 
ländische Staatsbahn, Geschäftsführende Verwaltung. 


7. Ausschuss für die Vereinszeitung. 

Badische Staatsbahn, K. E. D. Erfurt, Lübeck-Büchener 
Eisenbahn, K. E. D. Magdeburg, Sächsische Staatsbahn, Böh- 
mische Westbahn, Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Südnord- 
deutsche Verbindungsbahn, Geschäftsführende Verwaltung. 


XXVI der Tagesordnung. Neuwahl des Verwaltungsaus- 
schusses der Versorgungskasse für Vereinsbeamte. 


Auf Vorschlag des Herın Vorsitzenden werden 
die Königliche Eisenbahndirektionzu Han- 
nover 
und die Sächsische Staatsbahn 
wiederum in den Verwaltungsausschuss der Versorgungskasse 
für Vereinsbeamte gewählt. 
Beide Verwaltungen nehmen die Wahl an. 


XXVII der Tagesordnung. Wahl der geschäftsführenden 
Verwaltung des Vereins für die nächsten 4 Jahre. 


Auf Vorschlag des Herrn Hofrath Dr. Zehetner 

Oesterreichische Staatsbahnen), welcher darauf hinweist, dass 
ie Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin seit Jahren die 
Vereinsgeschäfte in ausgezeichneter Weise geleitet habe, wird 
die genannte Verwaltung unter lebhafter Zustimmung wieder- 
gewählt, wobei die Versammlung der geschäftsführenden Ver- 
waltung für ihre bisherige Leitung ihren Dank ausspricht. 

Der Herr Vorsitzende erklärt namens der König- 

lichen Eisenbahndirektion zu Berlin, dass seine Verwaltung 
die Wahl dankend annehme. 


XXIX der Tagesordnung. Wahl des Ortes für die nächste 
ordentliche Vereinsversammlung. 


Einer von Herrn Hofrath Jeitteles (Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn) gegebenen ne folgend, wird beschlossen, 
dass die nächste ordentliche ereinsversammlung in 
Graz 
stattfinden soll. 


Fortgesetzt den 5. August 1892. 


Der Herr Vorsitzende eröfinet die Sitzung. 


Das Protokoll der Vereinsversammlung wird verlesen 


und asen t, worauf der Herr Vorsitzende die Ver- 
sammlung Eehilsess, Das Protokoll wird hierauf vollzogen, 
wie folgt: 

Seitens der geschäftsführenden Verwaltung: 

Magnus. von Ysselstein. Werchan. 

Seitens der übrigen Herren Abgeordneten: 
Eger. Porias. Dr. Kafka. Dr. Zehetner. Kargl. Dr. Röll. 
Bartl. Jeitteles. Rauscher. Ehlers. Strackerjan. Clermont. 
Kranold. Bornemann. Sombart. Duchek. Balz. Elsner. 
Altvater. Schweigert. Schlemüller. Esser. Meyer. Thaly. 


Hering. Dr. Hausser. Pape. Grotefend. Pieck. de Bruyn. 
Donath. Mirus. Orlovius. v. d. Planitz. Hartenstein. Wolff. 
Hartnack. Berenyi. Thome. Kohl. Dr. Wieezorek. v. Bogusz. 
Schneider. Horväth. Räth. Dr. Reinhard. Kleyböcker. 
Herkerath. Schulz. Bake. Blumenthal. Maass. Sternberg. 
Schönfeld. Dr. Munderloh. v. Guerard. Guisolan. Grimburg. 
Dopffel. Klose. Foerster. Dr. Baudiss. Stutz. Robitsek. 
Becker. ÖOffermann. Mahla. Dr. v. Michels. Dieck. Graeger. 
Dognee. van Riemsdijk. Ley. Voorhoeve. Wohlmuth. 


GCHEWIEEO: 
Schubert. 


Ungarische Staatsbahn, Hol-- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 2981 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend Aen- 
derung des $ 84 der Technischen Vereinbarungen (abgesandt 
am 18. d. Mts.). i 

Nr. 3034 vom 15. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, welche Ausgabestellen er- 
richtet haben, betreffend den Vereins-Reiseverkehr (abgesandt 
am 19. d. Mts.). 

Nr. 3079 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die Verwaltung der Schweizerischen Centralbahn, 
betreffend die Tarifbestimmungen über die Beförderung von 
Sonderzügen usw. (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 3100 vom 18. d. Mts. an den bisherigen Herrn Vor- 
sitzenden des Preisausschusses und an die bisherigen vor- 
sitzenden Verwaltungen der übrigen ständigen Ausschüsse des 
Vereins, betreffend die ständigen Ausschüsse des Vereins 
(abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 3100 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die ständigen Ausschüsse des Vereins (ab- 
gesandt am 20. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Internationales Eisenbahn-Frachtrecht. 


Der Schweizerische Bundesrath hat diejenigen Staaten, 
welche dem Internationalen Uebereinkommen über den Eisen- 
bahn-Frachtverkehr vom 20. November 1890 beigetreten sind, 
zu einer Konferenz in Bern am 30. September d. J. eingeladen, 
um die Ratifikationen auszutauschen und den Beginn der 
Wirksamkeit des Uebereinkommens festzusetzen. 


Kleinbahnen. 


Der „Reichsanzeiger* veröffentlicht das Gesetz über 
Kleinbahnen und Privat-Anschlussbahnen vom 28. Juli d. J. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Köln (linksrh.). Am 9.d. Mts. 
ist auf der Strecke Elsdorf-Morschenich das zweite 
Geleise in Betrieb genommen worden und wird die Strecke 
von Neuss bis Morschenich nunmehr zweigeleisig befahren. 

Broelthaler Eisenbahn. Die 4,7 km lange schmal- 
spurige Schlussstrecke Buchholz (Westerwald‚-Bennau 
(Thal)‚-Asbach (Westerwald) der Linie Beuel (Rheinufer)- 
Hennef (Sieg)- Asbach (Westerwald) ist am 15. d. Mts. dem 
öffentlichen Verkehr übergeben worden. 

Sendungen nach bezw. von Asbach (Westerwald) können 
auch in Bennau Thal) aufgegeben bezw. abgeholt werden. 


Anderweite Bezeichnung und Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 
Direktionsbezirk Bromberg. Die zwischen 
Heydekrug und Kukoreiten belegene Haltestelle Szameit- 
kehmen wird am 1. September d. J. auch für die Abfertigung 
von Stückgut und Eilstückgut eröffnet werden. 
Direktionsbezirk Köln (linksrh.). Mit dem 
1. September d. J. wird die an der Bahnstrecke Neuss’- Ober- 
cassel belegene Haltestelle Heerdt, welche bisher nur dem 
Personen- und Gepäck-, sowie dem Eil- und Frachtstückgut- 
Verkehr diente, auch für die Abfertigung von Wagenladungen, 
Leichen und lebenden Thieren eingerichtet werden. Die Ab- 
fertigung von Fahrzeugen, welche nicht auf eigenen Rädern 
laufen, ist im Verkehre von und nach der genannten Halte- 
stelle bis auf weiteres ausgeschlossen. Gleichzeitig ist die 
Bezeichnung der Station Heerdt in„Heerdt-Büderich* 
abgeändert worden. 
Direktionsbezirk Köln. (rechtsrh.) Der 
Haupt-Güterbahnhof Düsseldorf wird am 1. September d. J. 


für die Abfertigung von lebenden Thieren eingerichtet werden. 
Altdamm-Colberger Eisenbahn. 

Auf der Tagesordnung der auf den 10. September d. J. 

einberufenen ausserordentlichen Generalversammlung steht 


die Beschlussfassung über Abänderung der Verzinsung der in 
der ausserordentlichen Generalversammlung vom 20. Fe- 
bruar d. J. genehmigten Anleihe (vergl. Nr. 18 S. 193 d. Ztg.) 
dahingehend, dass anstatt der vorgesehenen Tilgung von '',% 
die von der Aufsichtsbehörde jetzt geforderte von 1% einzu- 


treten hat. 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 


‚Staats - Anzeiger“ veröffentlicht das Privilegium 
1200000 44 4% Anleihescheine, Aus- 


Der 
wegen Ausgabe von 
gabe 1892. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Zur Förderung der Errichtung von Arbeiter- 
wohnungen. 

Wenngleich die Staats-Eisenbahnverwaltung dem viel- 
fach, insbesondere in grossen Städten und in den Industrie- 
gebieten, bestehenden Mangel an billigen und gesunden Woh- 
nungen für die Arbeiter und unteren Beamten, soweit es die 
Lage der Staatsfinanzen gestattet. wenigstens da, wo dieser 
Mangel besonders fühlhar, nach Möglichkeit abzuhelfen be- 
strebt ist, so ist doch unter den gegenwärtigen Verhältnissen 
eine umfangreichere Verwendung staatlicher Mittel für die 
Erbauung von Miethswohnungen für Arbeiter und untere 
Beamte nicht angängig. Es entsteht deshalb die Frage, ob 
nicht den bestehenden Bedürfnissen etwa noch auf andere 
Weise Rechnung getragen werden kann. 

Die anerkennenswerthen Einrichtungen und Ertolge des 
Spar- und Bauvereins in Hannover sowie die von ähnlichen 
Baugenossenschaften erzielten günstigen Erfolge zeigen, dass 
auf diesem Wege bei zweckmässiger Organisation und ge- 
wissenhafter, sachverständiger Verwaltung für Arbeiter und 
untere Beamte erheblicher Nutzen erzielt werden kann, um so 
mehr, wenn es den Baugenossenschatten gelingt die neben den 
Einzahlungen ihrer Mitglieder etwa noch erforderlichen Kapi- 
talien zu mässigem Zinsfusse und unter weiteren wünschens- 
werthen Erleichterungen von soliden Instituten zu beschaffen. 
Bei der Staats-Eisenbahnverwaltung ist ein solches Institut 
in der Pensionskasse für die Arbeiter vorhanden. Die 
Satzungen dieser Kasse enthalten im $ 73 Abs. 5 die Bestim- 
mung, dass ein Theil des Kassenvermögens mit Genehmigung 
des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten in Grundstücken, 
durch Bau oder Erwerb von Arbeiterwohnungen usw. angelegt 
werden kann. Diese Bestimmung entspricht der bei den Be- 
rathungen des Invaliditäts- und Altersversicherungs-Gesetzes 
in den Motiven und in den Erklärungen der Vertreter der ver- 
bündeten Regierungen kundgegebenen Absicht, die Anlegung 
eines Theils des Vermögens der Invaliditäts- und Altersver- 
sicherungs-Anstalten in gemeinnützigen Unternehmungen zum 
Wohle des Arbeiterstandes, insbesondere in der Erbauung von 
Arbeiterwohnhäusern, zuzulassen und zu fördern. Wenn es 
auch zur Zeit nicht räthlich erscheint, die Geschäfte der 
Arbeiter-Pensionskasse durch Erbauung und Verwaltung von 
Miethswohnungen in grösserem Umfange und an verschie- 
denen Orten zu belasten, so hat der Herr Minister der 
öffentlichen Arbeiten es doch für angezeigt erachtet, durch 
den Vorstand der Kasse die Frage erörtern zu lassen, ob 
nicht ein mässiger Theil der bereits jetzt mehr als 22 Mil- 
lionen Mark betragenden und noch eine Anzahl von 
Jahren hindurch stetig wachsenden Bestände der Kasse für 
den in Rede stehenden Zweck und somit auch in erster Reihe 
wiederum zum Wohle eines Theiles der Kassenmitglieder selbst 
dadurch nutzbar gemacht werden kann, dass daraus an solche 
Baugenossenschaften, die, ausschliesslich oder überwiegend 
aus Bediensteten der Staats-Eisenbahnverwaltung bestehend, 
sich mit der Herstellung billiger und gesunder Wohnungen 
für ihre Mitglieder befassen, !'Kapitalien gegen mässigen Zins- 
fuss verliehen werden. Der Kassenvorstand hat in Anerken- 
nung des guten Zweckes durch einstimmigen Beschluss seine 
Bereitwilligkeit zur Förderung derartiger gemeinnütziger An- 
stalten zu erkennen gegeben. 

Der Herr Minister hat auf Grund dessen die Königlichen 
Eisenbahndirektionen beauftragt, geeignetenfalls nach Ein- 
torderung von Gutachten der Arbeiterausschüsse, der Bezirks- 
ausschüsse der Arbeiterpensionskasse oder anderer Vertre- 
tungen von Arbeitern und unteren Beamten zu erwägen, inwie- 
weit in ihren Bezirken ein besonderes Bedürfniss zur Ver- 
besserung der Wohnungsverhältnisse des unteren Dienstper- 
sonals vorliegt sowie ob und inwieweit die Voraussetzungen 
für die Bildung lebensfähiger Baugenossenschaften und für 
deren gedeihliche Wirksamkeit vorhanden sind. Werden nach 
vorsichtiger Abwägung aller Verhältnisse die nöthigen Bedin- 
KunE erfüllt, so Tiegt es, wie der Herr Minister in einem 

underlass vom 2. d. Mts. sich ausgesprochen hat, im Interesse 
sowohl des Dienstpersonals als auch der Verwaltung, dass die 
Behörden — nöthigenfalls nach Benehmen mit dem Vorstand 
der Arbeiterpensionskasse — in geeigneter Weise die Bildung 
von Baugenossenschaften nach nachahmenswerthen Mustern 
anregen und fördern. Dass auf diesem Gebiete nur allmählich 
und schrittweise vorgegangen werden kann, versteht sich von 
selbst. Der Herr Minister hat diese wichtige Frage der be- 
sonderen Aufmerksamkeit der Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen empfohlen und bis zum 15. Januar 1893 Bericht über 
die erzielten Erfolge und gewonnenen Erfahrungen erfordert. 


Wagenabtheilungen für Nichtraucher. 

Wiederholte Beschwerden des Publikums über unzu- 
reichende Einstellung von Wagen, in welchen das Tabak- 
rauchen verboten ist, haben dem Herrn Minister der öffent- 
lichen Arbeiten Anlass gegeben, unter Abänderung des Erlasses 
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vom 4. Januar 1889 zu bestimmen, dass — soweit nicht für 
einzelne Strecken und Züge, insbesondere die Berliner Stadt- 
bahn- und Vorortzüge oder auf Bahnen untergeordneter Be- 
deutung besondere Anordnungen getroffen sind — fortan der 
Regel nach in allen der Personenbeförderung dienenden fahr- 
lanmässigen Zügen die Hälfte der vorhandenen Kupees 
I. Wagenklasse, ohne Einrechnung der Frauenkupees, und die 
Hälfte der vorhandenen Kupees III. Wagenklasse, einschl. der 
Frauenkupees, in der vorgeschriebenen Art als Kupees für 
Nichtraucher zu bezeichnen sind. 


Bayerischer Eisenbahnrath. 

In der am 16./17. d. Mts. abgehaltenen Sitzung des 
Bayerischen Eisenbahnrathes gelangten u. a. folgende Gegen- 
stände zur Verhandlung: 1. Gegen die Aufhebung des internen 
Bayerischen Ausnahmetarifes Nr. 12 für die Beförderung von 
Spiritus und Sprit in Fässern und Cisternenwagen besteht 
unter der Voraussetzung keine Erinnerung, dass die sämmt- 
lichen im innerdeutschen Verkehre für Spiritus und Sprit be- 
stehenden Ausnahmetarife gleichzeitig in Wegfall kommen. 
2. Die Bedürfnissfrage für die Fortbewilligung der ermässigten 
Ausnahmetarife für die Einfuhr von Mais nach Bayern wurde 
allseitie bejaht und dementsprechend auch begutachtet, dass 
die seitherige Grundtaxe von 2,9 8 für das Tonnenkilometer 
nebst 60 «s Expeditionsgebühr für die Tonne auf Maistrans- 
yorte Amerikanischen Ursprungs ab den Rhein-, Main- und 

lbe-Umschlagsplätzen und im Verkehre von den Deutschen 
und ausserdeutschen Nord- und OÖstseehäfen auszudehnen sei. 
3. In Angelegenheit des Preussischen Ausnahme-Staffeltarifs 
für Getreide aller Art, Hülsenfrüchte, Mehl und Mühlenfabrikate 
wurde mit allen gegen eine Stimme folgende Resolution ge- 
fasst: „Der Eisenbahnrath hält nach wie vor an der Bitte fest, 
die Königliche Staatsregierung möge mit allen zulässigen 
Mitteln dahin wirken, dass der Preussische Staffeltarif sowohl 
für Getreide, als auch für Mühlenfabrikate voll und ganz zur 
Aufhebung gebracht werde, und ist sonach nicht der Meinung, 
dass etwa der Wegfall des Staffeltarifs für die Mühlenfabrikate 
durch den unangetasteten Fortbestand des Staffeltarifes für 
Getreide zu erkaufen sei.“ 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. 


Der im laufenden Steuerjahre zu den Kommunalabgaben 
einschätzbare Reinertrag der Main-Neckarbahn für das Jahr 
1891, ausschl. des Antheils des Preussischen Staates, für die 
an der gemeinschaftlichen Betriebsleitung betheiligten anderen 
Staaten ist wie folgt festgestellt worden: a) der Antheil des 
Grossherzogthums Baden auf 397104 4 und b) der Antheil 
des Grossherzogthums Hessen auf 911 635 4 


Durchfuhr von lebendem Rindvieh aus Oesterreich-Ungarn 
durch das Deutsche Staatsgebiet. 


Der Bundesrath hat in der Sitzung vom 7. d. Mts. be- 
schlossen, in Abänderung des Beschlusses vom 27. Juni 1879 
die Durchfuhr von lebendem Rindvieh aus Oesterreich-Ungarn 
durch Deutschland unter Vorbehalt der Anwendung der Kon- 
trolbestimmungen, welche in dem Viehseuchenübereinkommen 
zwischen dem Deutschen Reich und ÖOesterreich-Ungarn vom 
6. Dezember 1891 enthalten sind, und unter der Bedingung zu 
gestatten, dass die Sendungen nur auf Eisenbahnen und ohne 
unnöthigen Aufenthalt durch das Deutsche Gebiet geleitet 
werden. 


Pensionskasse für Beamte Deutscher Privateisenbahnen. 


Nach dem von dem Vorstand erstatteten Bericht für das 
Geschäftsjahr 1891/92 betrug die Anzahl der Kassenmitglieder 
am 31. März d. J. 720. 

Im Berichtsjahre betrugen die Einnahmen 82243 4 und 
die Ausgaben 5117 4, so dass sich ein Ueberschuss von 
77126 4 ergibt. 

Das Gesammtvermögen betrug am 1. April d. J. 428 160 4 


Aus Württemberg. 


Sitzung des Beiraths der Verkehrsanstalten. 


Die Sommersitzung des Beiraths der Verkehrsanstalten 
fand unter dem Vorsitz des Ministerpräsidenten Dr. Freiherrn 
von Mittnacht, und in Anwesenheit des ersten Vorstandes der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen Direktor von Balz 
am 25. Juli d. J. in Isny statt. Zunächst wurde die Neuwahl 
des ständigen Ausschusses des Beiraths vorgenommen. Als 
zweiter Gegenstand der Tagesordnung folgte die Berathung 
des Entwurfs des Winterfahrplans für 1892/93. Aus den An- 
trägen der Generaldirektion der Staatseisenbahnen ist hervor- 
zuheben: Die Abkürzung der Aufenthaltszeiten der beiden 
Mittagsschnellzüge Mühlacker - Ulm und Ulm -Mühlacker in 
Stuttgart, weil in diesen Zügen ein Speisewagen läuft, die 
Einrichtung einer neuen eelieeeverbindsnr zwischen 


München und Stuttgart München ab 1 Uhr 10 Min. Nachm., 
Stuttgart an 6 Uhr Nachm., mit Fortsetzung durch den beste- 
henden Schnellzug Stuttgart ab 6 Uhr 10 Min. Nachm., Frank- 
furt am Main an 10 Uhr 80 Min. Nachm. In umgekehrter 
Richtung soll der 4 Uhr 40 Min. Nachm. in Stuttgart abge- 
hende und um 6 Uhr 55 Min. in Ulm ankommende Schnellzug 
Fortsetzung bis München erhalten mit Ankunft daselbst 
10 Uhr Nachm. Der Schnellzug Ulm ab 5 Uhr 50 Min. Vorm., 
Friedrichshafen an 7 Uhr 44 RN Vorm. soll wie im vorigen 
Winter ausfallen. Eine Anzahl von Personenzügen soll während 
des Winters eingestellt werden. Von der Vertretung der 
Generaldirektion wurde zum Eingang in die Berathung vor- 
getragen, wie die Generaldirektion zu dem Antrag auf Ein- 
stellung einiger Züge für die Winter-Fahrplanperiode gelangt 
sei. Schon in der letzten Beirathssitzung sei von dem Herrn 
Staatsminister darauf hingewiesen worden, dass diese Maass- 
nahme im Hinblick auf die finanzielle Lage der Eisenbahn- 
verwaltung in Frage kommen werde. Es seien allerdings in 
den letzten Tagen Eingaben und Aeusserungen in der Presse 

egen beinahe alle beantragten Zugeinstellungen erfolgt; es 

andle sich aber hauptsächlich um Züge, welche nur eine 
geringe Frequenz haben. Wenn die zum Wegfall beantragten 
Züge eingezogen werden, so würde sich hieraus in der nächsten 
Fahrplanperiode für die Eisenbahnverwaltung eine Ersparniss 
von etwa 100000 #4 ergeben. 

Bei der Berathung wurden die im Beirath gestellten 
Anträge auf Belassung einiger Züge, welche die Generaldirek- 
tion einzustellen beabsichtigte, angenommen, im übrigen 
wurden die Vorschläge ea 

Bei dem Essen, welches sich an die Berathung anschloss, 
brachte der Ministerpräsident ein Hoch auf die Stadt Isny 
aus als Dank und Anerkennung für die Aufnahme, welche die 
Stadtgemeinde dem Beirath habe zu Theil werden lassen. In 
seinem Toast bemerkte er u. a.: ein Fahrplan sei eine Sache, 
die für viele Kreise von Bedeutung sei und es hängen von 
seiner Feststellung oft wichtige Interessen des Landes ab. 
Ueber die Aufstellung eines Fahrplans bestehen aber mitunter 
eisenthümliche Auffassungen, viele glauben, es sei nichts 
leichter, als einen Fahrplan zu machen, jeder wie er ihn haben 
will; wenige wissen, dass man zu jedem Zug einen Gegenzug 
braucht, wenige seien in der Lage, die Kosten an Ausrüstung 
der Züge usw. richtig zu beurtheilen. Man habe eben keinen 
Oberamts-Fahrplan, sondern einen Landesfahrplan aufzustellen. 
Der Beirath sei stets bemüht, allen billigen Wünschen gerecht 
zu werden. Der Fahrplan der Württembergischen Eisenbahn 
sei zwar nicht als Tollkommest im ganzen aber als gut zu 
bezeichnen; es sei das Verdienst des Beiraths, dass er die 
Eisenbahnverwaltung auf dem Laufenden erhalte bezüglich 
der begründeten Wünsche und der Interessen der Bevölke- 
rung. Nach einem bekannten Satz seien Handel und Industrie 
und Landwirthschaft gleichberechtigte und sgleichwerthige 
Faktoren für das Volkswohl, die Verkörperung dieser Faktoren 
sei der Beirath der Verkehrsanstalten in seiner Zusammen- 
setzung aus Vertretern der Industrie und der Landwirthschaft. 
Er habe nicht die Erfahrung gemacht, dass im Beirath ge- 
trennte Lager vorhanden wären; wenn die Vertreter von 
Handel und Industrie einen Wunsch vorbringen, sei die Land- 
wirthschaft sofort bereit, dieselbe zu unterstützen und um- 
gekehrt. 


Aus Russland. 


Uebergabe der Koslow-Ssaratow-Eisenbahn an Rjäsan-Uralsk. 


Mittelst Cirkularerlass bringt das Ministerium der Ver- 
kehrsanstalten zur Kenntniss, dass, nachdem zwischen den 
betheiligten Ministerien eine Verständigung über die Formali- 
täten der Uebergabe der dem Staate gehörigen Koslow-Ssa- 
ratowbahn in Pachtbetrieb der Risen Urekbakı stattge- 
funden hat, die Koslow-Ssaratowbahn am 1. März d. J. der 
Rjäsan-Uralskbahn in Pacht übergeben worden ist (s. Nr. 26 
S. 978 d. Ztg.). 


Aufstellung und Vorlage der Eisenbahnbudgets. 


Ein Allerhöchst bestätigtes Reichsraths-Gutachten vom 
18. Juni d. J. ordnet für sämmtliche Bahnen Russlands an, 
dass die Budgets der Bahnen von den Betriebsdirektionen der 
einzelnen Bahnen zusammengestellt werden sollen, und zwar 
dergestalt, dass dieselben bereits am 1. Juni den betreffenden 
Direktionen übergeben werden, nachdem vorher eine Berathun 
des Budgets in einer Kommission, bestehend aus Gliedern der 
Reichskontrole, der Regierungsinspektion und dem Betriebs- 
direktor stattgefunden hat. Die Direktion hat dann die 
Pflicht, bis zum 1. Juli die Vorlage zu prüfen und dieselbe 
sodann dem betreffenden Ministerium und zwar dem Ministe- 
rium der Verkehrsanstalten, der Finanzen und der Reichs- 
kontrole mit ihrer Meinungsäusserung vorzulegen. Sollten 
sich nach Beendigung der Remonten aus dem, dem Budjetjahre 
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vorhergegangenen Jahre zeigen, dass im Beghre gewisse 
Arbeiten nothwendig sein werden, welche jedoch im Budget 
keine Berücksichtigung gefunden haben, so ist in derselben 
Ordnung, wie das Budget selbst vorgestellt worden ist, ein 
Ergänzungsbudget bis zum ]. Oktober zur Bestätigung dem 
Ministerium vorzustellen. Das derartig bearbeitete Budget ge- 
langt dann schliesslich beim Ministerium der Verkehrsanstalten 
unter Mitwirkung von Vertretern des Finanzministeriums und 
der Reichskontrole zur end ültigen Durchsicht und Bestätigung. 
Diese Regeln sind auf 3 Jahre einstweilen zur Nachachtung 
publizirt worden und sind verbindlich für alle Bahnen, welche 
eine Staatsgarantie geniessen oder der Staatskasse irgendwie 
verschuldet sind, d. h. wohl für alle Bahnen Russlands. 

Bei Durchsicht dieser Angaben fällt uns zweierlei auf, 
nämlich einmal, dass, während für die Erfüllung der bahn- 
seitig auszuführenden Arbeiten die Termine sehr stramm fest- 

esetzt werden, andererseits den Organen der Staatsregierung 
keinerlei Frist für die Rückgabe des geprüften und bestätigten 
Budgets gesetzt worden ist; und sodann entsteht die Frage, 
ob durch die eben besprochenen Regeln die den Gesellschaften 
gleichfalls Allerhöchst bestätigten Statuten beseitigt werden 
sollen, denn nach diesen steht den Generalversammlungen der 
Aktionäre das Recht zu, die Einnahme- und Ausgabebudgets 
zu bestätigen. In dieser Beziehung schweigt sich das oben- 
besprochene Reichsrathsgutachten vollständig aus. Sollte es 
sich bestätigen, dass den Generalversammlungen der Aktionäre 
das Bestätigungsrecht hiermit genommen worden ist, dann 
haben die Gesellschaften thatsächlich ihren Einfluss auf die 
ökonomische Entwickelung der Bahnen, die sie im Auftrage der 
Aktionäre verwalten sollen, vollständig verloren. 


Russifizirung der Polnischen und Baltischen Eisenbahn- 
verwaltungen. 

Seit einiger Zeit war bekannt geworden, dass für die 
Polnischen und Baltischen Provinzen seitens der Staatsregie- 
rung die Anordnung getroffen worden, dass dortselbst die 
Eisenbahnbeamten mit Ausnahme eines kleinen Prozentsatzes 
(20%, Russischer Herkunft sein müssen. Der Rest d.h. die 
20% sollen Katholiken und Lutheraner sein dürfen. Diese 
Mittheilungen waren jedoch bisher nicht bestätigt und wurden 
bezweifelt, weil die Staatsregierung sich bisher mit der Russi- 
fizirung des Beamtenstandes begnügt hatte. Gegenwärtig 
liegen jedoch in der Presse bereits thatsächliche Beweise vor, 
(dass mit der Sache Ernst gemacht wird. Wir lesen nämlich 
in der Deutschen „St. P. Ztg.*: „In der jüngsten Sitzung des 
Aufsichtsrathes der Warschau-Wiener Eisenbahn kamen die 


bekannten Forderungen der Russischen Regierung zur Be- | 


sprechung, wonach sämmtliche Direktoren, Betriebsleiter und 
Terhsantte von nun an Russischer Herkunft (auch nicht Polen) 
sein sollen. Es wurde ein Ausschuss von 4 Mitgliedern ge- 
wählt, und zwar die Herren: General Palizyn, Graf Czaki, 
Kossuth und van Yperseele, die sich nach Petersburg begeben 
sollen, um mit dem Minister wegen einer Milderung der For- 
derungen zu unterhandeln. Sollte diese nicht erreicht werden, 
so wird eine ausserordentliche Hauptversammlung einberufen 
werden, um weitere Maassnahmen zu besprechen.“ 

Ferner finden wir in dem Estnischen Blatte „Postimees“ 
aus Walk, dass „daselbst am 6. Juli d. J. sämmtliche an der 
Eisenbahnstation angestellte Maschinisten und Maschinistenye- 
hilfen lutherischer und katholischer Konfession ihre Entlassung 
erhalten haben und an deren Stelle Russen getreten sind, 
welche die St. Petersburger technische Schule besucht und 
mit einem Examen absolvirt haben.“ 

Dieser letzteren Notiz dürfen wir, als durchaus zuver- 
lässig, hinzufügen, dass von der gleichen Maassregel eine 
sehr grosse Anzahl der übrigen an der Pleskau-Rigaer Bahn 
angestellten Beamten katholischen und lutherischen Glaubens- 
bekenntnisses getroffen worden sind. Wenn man die Vorge- 
schichte zu dieser harten Maassregel kennt und weiss, dass 
dieselbe mit der berechtigten Forderung der Erlernung der 
Russischen Sprache begonnen hat, so eröffnet sich auch für 
die Beamten der Finnischen Bahnen eine traurige Perspektive 
in die Zukunft, denn es steht fest, dass sämmtlichen Beamten 
der Finnländischen Eisenbahnen die Erlernung der Russischen 
Sprache zur Pflicht gemacht worden ist. Zunächst haben die 
Beamten der die Grenze berührenden Bahnen Unterricht bei 
einem hierzu bestimmten Russischen Lehrer zu nehmen und 
‚dann ein Examen zu bestehen, dem der Direktor der Finn- 
ländischen Staatsbahnen und der Chef des lokalen Kommuni- 
kationswesens beiwohnen werden. Alle Beamten, welche 
‚dieses Examen bestanden, werden ins Innere des Grossfürsten- 
thums übergeführt und durch Personen ersetzt, die sich in 
gleicher Weise die Kenntniss der Russischen Sprache anzu- 
eignen haben. 


Projektirte Schmalspurbahn Kasan-Wjatka. 


In Kasan ist der Ingenieur der Wegekommunikation 
Michailowski eingetroffen, um Untersuchungen für eine schmal- 


spurige Bahn von Kasan nach dem Ufer des Flusses Wjatka 
mit einer Zweiglinie nach Malmysch anzustelllen. Die Kosten 
dieser Arbeiten (13000 R.) hat die Gouvernementslandschaft 
auf sich genommen. 


Ssamarkand-Taschkent. 

Dem Vernehmen nach ist der Bau der Bahn von Ssamar- 
kand nach Taschkent eine beschlossene Sache. Sie soll von 
der Krone selbst gebaut werden und zum Bauleiter ist General- 
lieutenant M. N. Annenkow ernannt, der Ende September in 
Taschkent eintrifft. Die Voruntersuchungsarbeiten beginnen 
gleich nach dem Eintreffen des Generals. Man will den Bau 
innerhalb 3 Jahre zu Ende führen. 


Verstaatlichung der Orenburger Bahn. 
Wie wir erfahren, soll die OÖrenburger Bahn, obwohl erst 
im Jahre 1897 die Frist zur Verstaatlichung derselben eintritt, 
schon zum 1. Januar 1893 in den Besitz der Krone übergehen. 


Sibirische Eisenbahn. 

Der Bau der neuen Sibirischen Bahn auf der Strecke 
Slatoust-Tscheljabinsk ist so rüstig fortgeschritten, dass 
aller Wahrscheinlichkeit nach der reguläre Passagier- und 
Waarenverkehr auf dieser Linie bereits Ende September 
eröffnet werden wird. Dieser Tage lief auch schon im Kom- 
munikationsministerium die Nachricht ein, dass das Geleise 
auf der ganzen genannten Strecke fertiggelegt ist und der 
Verkehr bald beginnen könnte. (Auf diesen Bahnbau kommen 
wir noch in einer ausführlichen Besprechung in nächster Zeit 
zurück. Die Redaktion.) Der Verweser des Kommunikations- 
ministeriums hat daraufhin die neue Westsibirische Eisen- 
bahnlinie nach Tscheljabinsk besichtigt. 


Die Eisenbahnen der Asiatischen Türkei. 
(Schluss aus Nr. 64.) 

Wie die neuere Geschichte der Eisenbahn Mudania- 
Brussa zeigt, war es keineswegs die Absicht der Pforte, als 
sie Pressel’s Vorschlag, für ganz Kleinasien die Schmalspur 
als Regel zu wählen, ablehnte, nunmehr die Schmalspur über- 
haupt von dem Boden Kleinasiens zu verbannen. Sie wollte viel- 
mehr nur den Hauptverkehrsadern die Vollspur sichern und 
war bereit, wo sich anders keine Unternehmer fanden, die 
Konzessionsbewerber durch eine mehr oder weniger hohe 
Zinsengewähr zu unterstützen. Eine solche Unterstützung 
aber für alle Linien zu gewähren, würde den schon an und 
für sich nicht gut gefüllten Staatsschatz der Türkei voll- 
ständig erschöpfen. Man liess daher schon für die Eisenbahn 
Mudania-Brussa die Schmalspur unter der Bedingung zu, dass 
der Unternehmer auf Zinsengewähr verzichte; der gleiche 
Vorgang wiederholte sich bei den Syrischen Bahnen, die 
sämmtlich schmalspurig (1 m) und ohne Staatsunterstützung 
hergestellt werden. 

Die erste dieser Linien ist 
Jerusalem (87,5 km). Hauptförderer dieses Unternehmens 
war der Bankier Frutiger in Jerusalem ; die Konzession erhielt 
durch Kaiserlichen Firman vom 28. Oktober 1888 auf 71 Jahre 
der Türkische Unterthan Jussuf Effendi Navon, welcher unter 
Mitwirkung der die Geldbeschaffung besorgenden „Societ& des 
depöts et comptes courants" in Paris im Dezember 1889 zur 
Ausführung der Bahn die „Societe du chemin de fer Ottoman 
de Jaffa ä Jerusalem et prolongement“ mit dem Gesellschafts- 
sitz in Jaffa und dem Verwaltungssitz in Paris gründete. Das 
Grundkapital ist auf 4000000 Fres., eingetheilt in 8000 An- 
theilscheine von je 500 Fres. festgesetzt; ausserdem hat die 
Hauptversammlung am 30. Dezember 1889 beschlossen, eine in 
68 Jahren zu tilgende steuerfreie 5% Anleihe im Betrage von 
10 000 000 Fres., eingetheilt in 20. 000 Theilschuldverschreibungen 
von je 500 Frcs., aufzunehmen. Von letzterer wurden am 
15. Dezember 1891 in Paris, Lyon und London 18000 Stück zum 
Preise von 450 Frcs. für das Stück zur Zeichnung aufgelegt. 
Der Bau ist gegen Ueberlassung sämmtlicher Antheilscheine 
sowie des Ertrages der 18000 Schuldverschreibungen der „So- 
ciete des travaux publics et constructions“, die während der 
Bauzeit zugleich sämmtliche Ausgaben der Gesellschaft zu be- 
streiten hat, übertragen; der Baugesellschaft ist auch der Be- 
trieb der Bahn gegen einen mit steigender Einnahme fallenden 
Antheil von 50—39% der Betriebseinnahme übertragen. Der 
Bau wurde am 1. April 1890 in Angriff genommen und so ge- 
fördert, dass am 4. Dezember 1891 die Anfangsstrecke Jafta- 
Ramleh (46 km) eröffnet werden konnte, während die Rest- 
strecke Ramleh-Jerusalem (41,5 km) im Jahre 1892 dem Betriebe 
übergeben werden soll. 

Der Ausgangspunkt Jaffa, einst „die Schöne“ benannt, 
hat schon längst die baufälligen Mauern der alten Veste ab- 
SE en, um für Europäisch gebaute Niederlagen und Ver- 
saufsläden Platz zu machen, während die in kurzer Zeit mehr 


die Eisenbahn Jaffs- 


als verdoppelte und 


etzt 30000 Seelen zählende Bevölkerung 
das Weichbild der 


orstädte immer mehr ausgedehnt hat. 


Auch das Innere der Stadt ist neu erstanden und wird von 
rein gehaltenen und gut beleuchteten Strassen durchzogen. 
Der Weg nach Jerusalem ist meilenweit von prächtigen Ge- 
müse- und Obstgärten, Orangenhainen und Weinbergen einge- 
fasst; das Verdienst dieser blühenden Pflanzungen gebührt 
zum nicht geringen Theile den Schwäbischen „Templern , einer 
evangelischen Religionsgesellschaft von Bauern und Hand- 
werkern, die im Jahre 1868 zuerst bei Kaifa, später bei Jafla, 
dann in der Saronebene (4km von Jaffa) und zuletzt im Grunde 
Rephaim bei Jerusalem Kolonien gründeten und Steinfelder 
in üppige Fruchtgärten verwandelten. Die Templer richteten 
auch Gasthäuser in Jaffa und Ramleh ein, ferner als erste 
einen regelmässigen Wagenverkehr zwischen Jaffa und Jeru- 
salem, und fanden in Juden und Arabern so zahlreiche Nach- 
ahmer, dass mit der Zeit gegen 40 Wagen sich dem Per- 
sonenverkehr zwischen beiden Orten widmeten; nur die Waaren 
blieben noch immer der Kameelbeförderung vorbehalten. Der 
Hafen von Jaffa. der mit dem Bahnhof durch ein 1,5 km langes 
Hafengeleise verbunden worden ist, wird regelmässig von den 
Dampfern der Messageries maritimes, des Oesterreichischen 
Lloyd, der Aegyptischen Gesellschaft Khedive und der Russi- 
schen Damptschiffsgesellschaft besucht, ist aber noch immer 


wegen der vorgelagerten Riffe, den ‚Riesenzähnen eines ge- 
frässigen Seeungeheuers“ berüchtigt, so dass die Schiffe bei 


ungünstigem Wetter nicht einlaufen können. Trotzdem hat 
sich der Verkehr im letzten Jahrzehnt mehr als verdoppelt 
und beträgt jetzt 460 000 t. 

Etwa in der Mitte der Bahn liegen die von ausgedehnten 
Olivenpflanzungen umgebenen Orte Lydda und Ramleh, nach 
deren Verlassen die Bahn in dem fruchtbaren Thale des Wady 
Surar nach dem in 760 m Meereshöhe gelegenen Endpunkt 
Jerusalem hinaufsteigt. Jerusalem, die Todtenstadt, wie sie 
nach den vielen heiligen Gräbern und wegen ihres ernsten, 
feierlichen Charakters benannt ist, wird von protestantischen, 
Römisch- und Griechisch-katholischen Christen, Israeliten und 
Muhammedanern gleich verehrt und vereinigt alljährlich eine 
erosse Anzahl Pilger in seinen Mauern, die sich fortan der 
Mehrzahl nach der Eisenbahn bedienen werden. In der Stadt 
selbst und der Umgebung haben sich in letzter Zeit grosse 
Veränderungen vollzogen: die Europäischen Gebäude mehren 
sich, Strassen und Wege sind vielfach verbessert, die Thore 
werden nicht mehr wie früher zur Nachtzeit geschlossen und 
in den Verkaufsläden, besonders in denen der Templer draussen 
an der Jaffastrasse, kann man die Bedürfnisse des Europäers, 
manche Annehmlichkeiten und Genussmittel erstehen. 

Ausser der Konzession für die Hauptlinie Jafta-Jerusalem 
hat dic Gesellschaft auch das Recht zum Bau zweier, zu- 
sammen 175 km umfassenden Zweigbahnen erhalten, und zwar 
einerseits südwärts nach Gaza, andererseits nordwärts nach 
Nablus. Die Gegend von Gaza ist die Kornkammer des süd- 
lichen Palästina und Nablus, das alte Sichem, ist eine gewerb- 
reiche Fabrikstadt, in der Fussbekleidung und eine im Orient 
und Nordafrika sehr gesuchte Seife erzeugt wird. Zur Anfer- 
tigung der Vorarbeiten für diese Zweigbahnen sowie für 
unvorhergesehene Fälle hat die Gesellschaft von ihrer Anleihe 
noch 2000 Schuldverschreibungen = 1000000 Fres. zurück- 
behalten. 

Zur Erschliessung des Libanon-Gebietes solleine Eisen- 
bahn Beirut-Damaskus dienen. Beirut ist eine leb- 
hafte Handelsstadt von 140000 Einwohnern, besitzt viele und 
schöne, Europäisch gebaute Häuser, hat Wasserleitung und 
Gasbeleuchtung, ist gut gepflastert und sorgt für stete Strassen- 
reinigung. Sein Hafen, der mit den Syrischen Häfen Jaffa, 
Tripolis und Iskanderun, mit den Aegyptischen Häfen Port 
Said und Alexandrien, ferner mit Smyrna und Konstantinopel, 
sowie mit Piräus, Brindisi und Marseille in regelmässiger 
Dampfschiffsverbindung steht, hat einen Waarenverkehr von 
160000 t. Zur Verbesserung der Hafeneinrichtungen bildete 
sich 1890 die „Hafen-, Kai- und Lagergesellschaft von Beirut“ 
(Soeiete anonyme du port, des quais et entrepöts de Beyrouth) 
mit einem in Frankreich aufgebrachten erundkapial von 
5000000 Fres., das noch durch eine Anleihe im Betrage von 
5.000 000 Fres. vermehrt wird. 

Zur Vermittelung des Verkehrs zwischen Beirut und 
Damaskus. der Hanptstadt des Vilajets Syrien, kam der Graf 
de Perthuis, ein ehemaliger Französischer Marineoffizier, vor 
35, Jahrzehnten auf den Gedanken, die alte Karawanenstrasse 
durch eine Fahrstrasse zu ersetzen. Mit Unterstützung des 
damaligen Generalsekretärs der Paris - Lyon - Mittelmeerbahn- 
Gesellschaft, Baudin, sowie unter Theilnahme mehrerer Ver- 
waltungsräthe dieser Gesellschaft gelang es ihm, im Jahre 
1857 die „Ottomanische Strassengesellschaft Beirut-Damaskus“ 
en ÖOttomane de la route de Beyrouth a Damas) in 

eirut, deren Verwaltung ihren Sitz in Paris nahm, zu gründen. 
Mit dem auf 3000000 Fres. festgesetzten Grundkapital und 
einer später in 20 Jahren vollständig zurückgezahlten Anleihe 
stellte die Gesellschaft eine 112 km lange vorzügliche Kunst- 
strasse her, auf der sie nach ihrer Eröffnung im Jahre 1861 
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einen regelmässigen Wagenverkehr einrichtete. Der Güter- 
verkehr wird durch ungeheure Wagenzüge vermittelt, doch 
befördert die Gesellschaft von dem auf 100000 t zu veran- 
schlagenden Güterverkehr nur etwa den vierten Theil, da sie 
bei dem verhältnissmässig nahen Endpunkt ihrer Konzession 
auf eine Erweiterung ihrer Betriebsmittel und die Anlage von 
Zwischenstationen verzichten musste Die Maulthier- und 
Kameeltreiber betreiben vielmehr ihr Gewerbe auf den alten 
Saumpfaden auch jetzt noch weiter und können trotz der 
geringeren Geschwindigkeit und der mangelnden Haftungs- 

ewähr dieselben Frachtpreise wie die Gesellschaft fordern. 

ur Vermittelung des Persönenverkehrs fährt täglich eine Tages- 
und eine Nachtpost, die „Diligence imperiale ottomane“, in 
beiden Richtungen und legt die ganze Strecke, auf der unge- 
fähr alle 1°» Stunden Pferdewechsel stattfindet, in 13' Stunden 
zurück. Der Postwagen ist ein gewaltiger, unförmlicher 
Kasten mit 6 Plätzen im Hauptraum, 3 im Vorderabtheil und 
5 auf dem Dache; diese letzten 8 Plätze gelten als I. Klasse 
und gestatten eine sehr gute Aussicht, der Fahrpreis beträgt 
je nach dem Platz 10 bis 30 Fres. für die Strecke. In den 
letzten 5 Jahren war der Verkehr so bedeutend, dass die Ge- 
sellschaft zwischen 12 und 19 % Gewinn an ihre Antheilhaber 
vertheilen konnte. 

Die Fahrstrasse führt von Beirut am westlichen Abhang 
des Libanon zu dessen in 1800 m Meereshöhe gelegenen Pass 
hinauf und ist nach dem Verlassen ihres Ausgangspunktes 
noch lange von Kafteehäusern und Landhäusern wohlhabender 
Beiruter, die sich im Sommer vor der Gluth der Stadt in die 
Berge flüchten, eingefasst; aber auch dort, wo diese Ausläufer 
der Stadt verschwinden, prangt die ganze Halde des Gebirges 
vom üppigsten Pllanzenwuchs, jeder Fleck Erde ist zu Wein- 
und Maulbeeranpflanzungen ausgenutzt und überall hängen 
blühende Dörfer an den Absätzen und Vorsprüngen des Ge- 
birges inmitten herrlicher Weinberge und Öbstgärten. Am 
Ostabhang des Gebirges steigt die Strasse in Schlangenwin- 
dungen etwa 900 m tief zu der zwischen Libanon und Anti- 
libanon gelegenen fruchtbaren Ebene Bekaa, die nach Norden 
vom Örontes, nach Süden vom Leontes und Jordan durchzogen 
wird, herab. Von dieser Strecke gilt das Arabische Sprich- 
wort: Der Libanon trägt auf seinem Haupte den Winter, auf 
seinen Schultern den Frühling, in seinem Schoosse den Herbst, 
der Sommer aber schlummert zu seinen Füssen. In der Ebene 
zweigt bei Schtora (45 km von Beirut) eine 45 km lange Strasse 
nach Baalbek, das wegen der Riesentrümmer alter Tempel- 
bauten berühmt ist, ab. Unter Ueberwindung eines Höhen- 
unterschiedes von etwa 500 m steigt die Strasse aus der Ebene 
am Westabhange des Antilibanon zwischen blühenden Ge- 
sträuchen und üppigem Baumwuchs zur Höhe hinan, um am 
Ostabhang wieder 700 m tief nach Damaskus herabzusteigen. 
Dieser Abstieg führt grösstentheils durch ein ödes, kahles 
Lavafeld und erst einige Kilometer vor Damaskus gewinnt 
die Strasse das Thal des Barada, der zwischen jähen, 300 m 
hohen Felswänden dahintost und der Strasse nur einen schma- 
len Raum lässt; dabei sind die Flussufer so üppig mit wuchern- 
dem Gebüsch bewachsen, dass der Strom zuweilen ganz dar- 
unter verschwindet. Wo sich die Schlucht ein wenig erweitert, 
da erblickt man die zierlichsten Landhäuser der reichen Da- 
maszener zwischen blühenden Fruchtbäumen. Nachdem die 
Strasse um den kahlen rothen Berg Kasiun herumgeführt hat, 
erscheint wie „ein Diamant, in das tiefe Grün der ihn umgeben- 
den Fruchthaine gefasst“, Damaskus, das schon vom Kaiser Julian 
als „Auge des Ostens“ und von den Arabischen Dichtern als 
„Perle des Orients“ und „Halsband der Schönheit“ oder .Gefieder 
des Paradiesespfauen ° gepriesen wird. Der Segensquell für Da- 
maskus ist der Barada, der zwar wild aus den Klüften des 
Antilibanon und seiner Vorberge hervorbricht, aber gleich bei 
seinem Eintritt in die Ebene ruhig und sanfı wird und sich in 
viele Arme theilt, um durch sein befruchtendes Nass die weite 
Wüstensteppe mit dem saftigsten Grün zu schmücken und 
einen unabsehbaren Wald von Fruchtbäumen zu speisen; dafür 


“bereitet ihm indessen die Wüste bereits 6 Stunden östlich von 


Damaskus ein unrühmliches Ende in sumpfigen Seen. Obwohl 
Damaskus einen Theil seines früheren Verkehrs eingebüsst 
hat, so ist es doch als Knotenpunkt der Karawanenstrassen 
nach Haleb, Mosul, Bagdad und Mekka auch heute noch eine 
sehr bedeutende Handelsstadt von 200000 Einwohnern. 

In Anbetracht der Unmöglichkeit, mit ihren beschränkten 
Betriebsmitteln auf der Fahrstrasse den vorhandenen Verkehr 
zu bewältigen, ferner des herannahenden Ablaufs der Kon- 
zessionsdauer und endlich des drohenden Wettbewerbs von 
der in Aussicht genommenen Eisenbahn Akka-Damaskus sah 
sich die Strassengesellschaft genöthigt, um die Konzession für 
eine Schmalspurbahn Beirut-Damaskus einzukommen, die sie 
auch durch Kaiserlichen Firman vom 13. Juni 1891 auf 
99 Jahre unter der Bedingung erhielt, dass sie nicht nur auf 
Zinsengewähr verzichte, sondern alljährlich noch eine be- 
stimmte Abgabe zu zahlen habe. Zur Ausführung des neuen 
Unternehmens gründete die Strassengesellschaft die „Ottoma- 


ar 


a 


nische Lokalbahngesellschaft für Syrien“ (Compagnie des 
chemins de fer Ottomans &conomiques en Syrie), die wie die 
Muttergesellschaft ihren Sitz in Beirut nahm, die Verwaltung 
aber nach Paris (rue Saint Lazaire Nr. 88, das Verwaltungs- 
gebene der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn-Gesellschaft) verlegte. 

as Grundkapital der neuen Gesellschaft wurde auf 10000 000 
Francs, eingetheilt in 20000 Antheilscheine festgesetzt und 
ist voll eingezahlt, ausserdem wurde aber am 27. Januar d. J. 
eine 3 Anleihe im Betrage von 60000000 Fres., eingetheilt in 
120000 Theilschuldverschreibungen von je 500 Fres., in Paris 
und Brüssel zum Preise von 295 Fres. für das Stück begeben. 
Die Summen sind nicht nur zur Herstellung der 1895 zu voll- 
endenden Schmalspurbahn Beirut-Damaskus, die im wesent- 
lichen der bestehenden Fahrstrasse folgen soll, aber trotz 
Einlegung verschiedener Abt’schen Zahnstangenstrecken eine 
Länge von 140 km erhalten wird, sondern auch zur Gewährung 
eines Darlehens von 5000000 Fres. an die schon genannte 
Hafengesellschaft von Beirut sowie zur Uebernahme der 
Strassenbahnen von Damaskus und der Lokalbahn Damaskus- 
Hauran bestimmt. 

Ein Türkischer Unterthan, Jussuf Mutran, hatte nämlich 
im Jahre 1888 auf 60 Jahre die Konzession für eine Strassen- 
bahn in Damaskus, welche die 3 Thore der Stadt mit dem 
Hauptplatz vor dem Regierungsgebäude verbinden sollte, so- 
wie für eine Dampfstrassenbahn von Damaskus nach dem 
Haurangebiet über Scheich Miskin bis Mserib (120 km) mit 
späterer Abzweigung von Scheich Miskin über el Hureik nach 
Sveda am Dschebel Hauran erhalten. Zur Ausführung dieses 
Unternehmens wurde 1891 in Brüssel die „Eisenbahnbaugesell- 
schaft für Syrien“ (Societe d’entreprise de chemins de fer en 
Syrie) gegründet; es erschien indessen vortheilhafter, wenn 
diese Bahnen mit der die gleichen Interessen besitzenden Linie 
Beirut-Damaskus vereinigt würden. Der Konzessionsinhaber 
beantragte und erhielt auch Ende 1891 von der Pforte die 
Verlängerung der Konzession von 60 auf 99 Jahre und nahm 
dann die zu Sesah vom Sultan gestattete Verschmelzung mit 
der Eisenbahn Beirut-Damaskus vor. 

Das von dieser Bahn erschlossene Haurangebiet, die 
Hochebene im Osten des nördlichen Jordan, stand schon zur 
Zeit der Südarabischen Einwanderung auf hoher Kulturstufe 
und wird im Volksmunde die Kornkammer Syriens genannt; 
denn Weizen und Gerste, die dort hauptsächlich gebaut werden, 
erzielen nach dem Zeugniss von Augenzeugen 60 bis 100fältigen 
Ertrag. Die Gegend ist vulkanischer Natur und der rothbraune 
lockere Boden ist aus Lava, Tuffsteinen und Asche, die sich 
noch in einer Tief& von 1 m unter der Oberfläche unzersetzt 
vorfinden, verwittert. Das Herz des Hauran, die eigentliche 
Fruchtkammer, befindet sich bei Bosra (unweit el Hureik) und 
wird östlich von dem Dschebel Hauran begrenzt, während ein 
anderer, äusserst fruchtbarer Theil des Korngebietes Mserib, 
den bedeutendsten Handels- und Karawanenort des Ostjordan- 
landes, umschliesst. Der jährliche Ertrag einer Hauranernte 
wird auf mehr als 200 000 t Getreide veranschlagt; davon kommt 
etwa die Hälfte zur. Ausfuhr, doch beträgt bisher die Fracht 
für die Beförderung nach der Küste die Hälfte bis zwei Drittel 
des vom Fellachen (Bauern) auf der Tenne erzielten Erlöses. 

“ Der Verkehr von Damaskus und vom Haurangebiet wird 
indessen dem Hafen Beirut keineswegs unbestritten zufallen, 
sondern auch die in Aussicht genommene Schmalspur- 
bahn Akka-Damaskus wilt sich dieses Verkehrsgebiet 
erobern. Für eine solche Bahn erhielt bereits Ende 1882 ein 
Beiruter Handelshaus die Konzession; die Bahn sollte damals 
vollspurig gebaut werden und eine Länge von 245 km erhalten. 
Der Ausgangspunkt war wie jetzt Akka unter Berührung von 
Kaifa, doch sollte die Bahn den Jordan unterhalb des Sees 
Tiberias überschreiten und im Hauran über Scheich Saad 
apbanı nach Mserib), Scheich Miskin, Sunamen und Sasa 

en Endpunkt Damaskus erreichen. Dieses Unternehmen kam 
indessen nicht zur Ausführung und später bewarb sich der 
Engländer John R. Pilling aus Stacksteads bei Manchester im 
Verein mit dem Syrischen Kaufmann Jussuf Elias Effendi um 
die Konzession für eine 185 km lange Bahn Akka-Damaskus 
nebst verschiedenen Abzweigungen. Durch Kaiserliches Jrade 
vom 13. Mai 1890 erhielt Pilling auch die Konzession, liess sie 
aber, da sich die Ungünstigkeit der gewählten Richtungslinie 
herausstellte und deshalb die Geldbeschaffung Schwierigkeiten 
bereitete, verfallen, um sich von neuem um die Konzession für 
eine abgeänderte Linie zu bewerben; diese wurde ihm im Ok- 
tober 1891 ertheilt. Die 209 km lange Hauptlinie (Akka-Damaskus) 
des mit 1 m Spurweite herzustellenden Netzes soll den Jordan 
etwas oberhalb des Sees Tiberias überschreiten und eine 12 km 
lange Zweigbahn von Akka nach Kaifa, sowie eine 34 km 
lange Zweigbahn von Naona nach dem Hauran entsenden. 

Zum Gar dieser Bahn hat sich im Juli d. J. in London 
die Syria Ottomano Railway Company mit einem Kapitale von 
600 000 £ gebildet. 

Krenke. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


Beurtheilung der Gehalts- und Pensionsansprüche der 
in Hamburg angestellten Preussischen Risenbahnbeamten nach 
Preussischem Rechte. Unzulässigkeit der Revision wegen 
unrichtiger Anwendung des Preussischen Rechts seitens des 
Hanseatischen Oberlandesgerichts. Der Kläger, welcher früher 
im Dienste der Berlin-Hamburger Eisenbahngesellschaft als 
Bahnwärter auf Kündigung angestellt war und sodann bei der 
Verstaatlichung der Berlin-Hamburger Eisenbahn in gleicher 
Stellung als auf Kündigung angestellter Staatsbeamter in den 
Dienst des Preussischen Staates überging, ist seit dem 1. Ja- 
nuar 1887 von seiner vorgesetzten Behörde, dem Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamte Hamburg, nach vorgängiger rechtzei- 
tiger Kündigung aus dem Staatsdienste entlassen, und zwar 
weil er sich durch die von ihm bei einer gewissen Gelegenheit 
an den Tag gelegte verwerfliche Gesinnungsweise der Achtung 
und des Ansehens, welche sein Beruf erfordere, unwürdig ge- 
zeigt habe, sowie zugleich mit Rücksicht darauf, dass seine 
sonstige Dienstführung wiederholt zu strengen Bestrafungen 
Anlass gegeben habe. In diesem Prozesse fordert er nun seine 
Pension nach Maassgabe des Reglements der Pensions- und 
Unterstützungskasse für die Beamten der Berlin-Hamburger 
Eisenbahngesellschaft, dessen Bestimmungen, wie unbestritten 
und unzweifelhaft ist, soweit zur Anwendung zu kommen haben, 
wie sie dem Kläger günstiger sind, als diejenigen der die 
Pensionsberechtigung der Staatsbeamten regelnden Preus- 
sischen Gesetze. Das Oberlandesgericht hat diesen Anspruch 
deshalb verworfen, weil auch nach dem erwähnten Reglement, 
und zwar nach $ 25 lit. c daselbst, ein Beamter, der wegen 
schwerer Pflichtverletzungen gegen den Dienstherrn, insbe- 
sondere auch wegen unehrenhafter Handlungen,entlassen werde, 
seinen Pensionsanspruch verliere, nun aber die Feststellung 
der Verwaltungsbehörde, dass dem Kläger wegen einer durch 
gewisse Handlungen an den Tag gelegten verwerflichen Ge- 
sinnungsweise, sowie mit Rücksicht auf die wiederholt über 
ihn wegen Dienstvergehen verhängten strengen Bestrafungen 
das Dienstverhältniss gekündigt werde, für den Richter maass- 
gebend, bezw., wie an einer Stelle der Entscheidungsgründe 
sesagt wird, insoweit der Rechtsweg ausgeschlossen sei. Dass 

em Ausspruche der Verwaltungsbehörde diese Bedeutung bei- 
:elegt wird, ist ausschliesslich auf den $ 5 des Preussischen 

esetzes vom 24. Mai 1861, betr. die Erweiterung des Rechts- 
weges, gestützt. Soweit die Revisionsangriffe sich gegen die 
Art der Anwendung oder gegen die Auslegung dieser Gesetzes- 
vorschrift oder gegen die angebliche Verletzung anderer Preus- 
sischer Gesetzesbestimmungen richteten, verdienten sie keine 
Beachtung, da die fraglichen Preussischrechtlichen Normen 
innerhalb des Bezirkes des Hanseatischen Oberlandesgerichts 
nirgends Geltung erlangt haben, also die Revision nach S 51 
der Civilprozessordnung, bezw. nach $ 1 der Kaiserlichen Ver- 
ordnung vom 28. September 1879 verglichen mit $ 6 des Ein- 
führungsgesetzes zur Civilprozessordnung auf ihre Verletzung 
nicht würde gestützt werden können. Näher einzugehen wäre 
in dieser Beziehung höchstens etwa noch auf den Vorwurf, 
dass das Oberlandesgericht nicht geprüft habe, ob das Eisen- 
bahn-Betriebsamt Hamburg denn auch diejenige Behörde ge- 
wesen sei, welche die Anstellung des Klägers verfügt gehabt 
habe, da nur unter dieser Voraussetzung dasselbe nach $ 83 
des Preussischen Gesetzes vom 21. Juli 1852, betr. die Dienst- 
vergehen der nicht richterlichen Beamten, zur Entlassung des 
Klägers berechtigt gewesen sein würde; insofern nämlich in 
dieser Rüge der Vorwurf eines prozessualen Verstosses ge- 
funden werden könnte. Indessen wäre schon sehr fraglich, ob 
dieser Punkt nach derjenigen Feststellung, welche das Beru- 
fungsgericht über die Bedeutung des $ 5 des Preussischen Ge- 
setzes vom 24. Mai 1861 getroffen hat, überhaupt noch erheb- 
lich war, ob nicht vielmehr die Entscheidung der Verwaltungs- 
behörde auch in Rücksicht auf ihre von ihr unterstellte 
Zuständigkeit ohne weiteres für den Richter maassgebend sein 
müsste. Jedentalls aber lag hier gar kein Anlass zu irgend 
einem Bedenken vor. Fest steht, dass der Kläger seine An- 
stellung von der Königlichen Direktion der Berlin-Hamburger 
Eisenbahn erhalten hat. Diese Behörde existirt nicht mehr; 
daraus folgt natürlich nicht etwa, dass dem Kläger sein Dienst 
nun gar nicht mehr gekündigt werden konnte, sondern nur, dass 
die etwaige Kündigung von derjenigen Behörde auszugehen 
hatte, auf welche nach der bestehenden Behördenorganisation 
der in Betracht kommende Geschäftskreis der Anstellungs- 
behörde übergegangen war. Dies ist nun eben das der König- 
lichen Eisenbahndirektion Altona unterstellte Eisenbahn-Be- 
triebsamt Hamburg; denn nach $ 16 vergl. mit den $$ 192—14 
und den $$ 4-6 des in dem Ministerialblatte für die gesammte 
innere Verwaltung in den Königlich Preussischen Staaten, 
Jahrg. 1880, S. 84 #f., abgedruckten Allerhöchsten Erlasses, die 
Organisation der Verwaltung der Staatseisenbahnen usw. betr., 
vom 24. November 1879, fällt die Entlassung von Bahnwärtern 
unter die Zuständigkeit der Eisenbahn-Betriebsämter. 
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Nachzuprüfen war hier hauptsächlich nur die Frage, ob | 
nach den die örtliche Geltung der Rechtsnormen regelnden 
gemeinrechtlichen Grundsätzen das ÖOberlandesgericht hier 
überhaupt mit Recht Preussisches Recht zur Anwendung 
gebracht habe. Dieselbe musste bejaht werden. Es handelte 
sich hier um Ansprüche des Klägers aus seinem vormaligen 
ats beamtenverkalunnae: denn obgleich die Voraussetzungen 
und der Inhalt seiner Pensionsberechtigung unter Beachtung 
des Pensionsreglements der früheren Berlin-Hamburger Eisen- 
bahngesellschaft zu bestimmen waren, so beruhte doch auch 
dies auf den ihm bei seiner Anstellung als Beamten gemachten 
Zusicherungen, keineswegs auf einem privatrechtlichen Ver- 
tragsverhältnisse, wie ein solches ls eings früher zwischen 
ihm und der Berlin-Hamburger Eisenbahngesellschaft obge- 
waltet hatte. Da nun das fragliche Staatsbeamtenverhältniss 
ein Preussisches war, so kann es keinem Zweifel unter- 
liegen, dass es jedenfalls inmaterieller Beziehung durch- 
aus nach Preussischem Rechte beurtheilt werden musste. 
Hierfür ist es auch unerheblich, dass der Kläger dienstlich 
einer Behörde unterstellt war, welche mit Zustimmung des 
Hamburgischen Staates ihren Sitz in Hamburg hatte, und dass 
der Dienst, zu welchem der Kläger angestellt wurde, zunächst 
in Mecklenburg zu leisten war. 

Ein Zweifel könnte etwa nur in der Beziehung entstehen, 
ob die Frage wegen der der Entscheidung des Eisenbahn- 
Betriebsamtes den klägerischen Ansprüchen gegenüber zu- 
kommenden Bedeutung zur materiellen Beurtheilung der 
Streitsache gehöre. Das Berufungsgericht bezeichnet, wie 
schon erwähnt ist, an einer Stelle seiner Entscheidungs- 

ründe als Gegenstand dieser Frage die „Zulässigkeit des 

echtsweges“, indem es sich auf von Bar, internationales 
Privatrecht (Auflage 2), Bd. 2 S. 397 £., für die Ansicht beruft, 
dass die Entscheidung derselben nach dem materiell für die 
Sache maassgebenden Rechte zu erfolgen habe. Wenn diese 
Formulirung der Frage zuträfe, so würde die Entscheidung 
für richtig nicht erachtet werden können. Nach genauem 
Sprachgebrauche kann man von einer Unzulässigkeit des 
Rechtsweges nur da reden, wo die Entscheidung über einen 
Parteienstreit als eine noch ausstehende, zukünftige nicht den 
Gerichten, sondern einer anderen Behörde zukommt. Das ist 
allemal eine Frage der Behördenorganisation, öffentlichrecht- 
licher Natur und daher zweifellos nur nach dem Rechte des 
Gerichtsortes zu beurtheilen. Davon sind aber allerdings 
solche Fälle durchaus zu unterscheiden, wo die Existenz, 
bezw. der Inhalt eines Anspruches sich materiell- 
rechtlich u.a. nach einem schon vorliegenden und soweit 
also maassgebenden Ausspruche irgend einer Behörde be- 
stimmt. Das Geltungsgebiet einer solchen Vorschrift des 
materiellen Rechtes ergibt sich selbstverständlich nur aus den 
allgemeinen privatrechtlichen Grundsätzen über die territoriale 
Abgrenzung der Herrschaft der Rechtsnormen. Der Unter- 
schied dieser beiden Arten von Fällen ist in der vom Ober- 
landesgerichte angeführten Erörterung von Bar’s unbeachtet 
geblieben. Dagegen ist er, formell zwar nicht vom Stand- 

unkte des gemeinen Deutschen Rechtes, aber von dem des 
Prsassischen Landrechtes aus, schon hervorgehoben worden vom 
IV. Civilsenate des Reichsgerichts in der Sache IV. 37/86; eine 
Entscheidung, welche daher zu der von dem genannten Schrift- 
steller dargelegten Auffassung gar nicht in einem so entschie- 
denen Gegensatze steht, wie er selbst (a. a. O. S. 397 Anm. 2), 
dem offenbar nur der Auszug bei Bolze, Praxis des Reichs- 
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gerichts, Bd. 3 Nr. 30, bekannt war, meint; vergl. übrigens 
auch Entscheidungen des Reichsgerichts in Civilsachen, Bd. 10 
S. 320 und Bd. 11 S. 227, sowie ah Rechtsstaat, S. 60 ff. 
Im vorliegenden Falle nun handelt es sich, sowohi nach dem 
wirklichen Inhalte des $ 5 des erwähnten Preussischen Ge- 
setzes vom 24. Mai 1861, als auch nach der vom Öberlandes- 
gerichte über denselben getroffenen Feststellung, richtig auf- 
efasst nicht um eine eigentliche Unzulässigkeit 
es Rechtsweges, sondern um einen Fall der zweiten 
Art. Durch den $ 1 des angeführten Gesetzes ist allen ver- 
mögensrechtlichen Ansprüchen der Staatsbeamten aus ihrem 
Dienstverhältnisse ohne jede Einschränkung der 
Rechtsweg eröffnet worden; allerdings mit ‘gewissen NR Hr 
aben“; aber diese Maassgaben ee soweit sie einschrän- 
sender Natur zu sein scheinen, nur die materiellen Vor- 
aussetzungen gewisser oder aller hierher gehörigen Ansprüche. 
Das Oberlandesgericht hat in dieser Hinsicht nicht etwa das 
Gegentheil festgestellt, vielmehr an einer anderen Stelle seiner 
Gründe auch seinerseits als die zu entscheidende Frage 
diejenige nach der materiell-rechtlichen Wirkung, 
welche den Entscheidungen der Disziplinar- und Verwaltungs- 
behörden in Bezug auf die Entlassung eines Beamten zukomme, 
bezeichnet. Es liegt also auch im Berufungsurtheile nur eine 
Verkennung der Existenz eines Unterschiedes zwischen den 
beiden oben auseinander gesonderten Arten von Fällen vor, 
während die Entscheidung selbst, dass für die hervorgehobene 
Frage hier das Preussische Recht maassgebend sei, richtig ist. 
Dass das Öberlandesgericht, das es wegen des Aus- 
spruches des Eisenbahn-Betriebsamtes als feststehend ansah, 
dass der Kläger wegen einer an den Tag gelegten verwerf- 
lichen Gesinnungsweise, sowie mit Rücksicht auf mehrfache 
wegen Dienstvergehen über ihn verhängte strenge Bestrafungen 
entlassen sei, weiter angenommen hat, dass ein Fall des Ver- 
lustes der Pensionsberechtigung nach $ 25 lit. ce des Pensions- 
reglements gegeben sei, konnte kein Bedenken hervorrufen. 
Es kann dabei ganz auf sich beruhen, ob der Inhalt des Regle- 
ments hier nach gemeinem Deutschen, oder nach Preussischem 
Rechte zu beurtheilen sei — in welchem letzteren Falle inso- 
weit die Nachprüfung des Reichsgerichts ausgeschlossen sein 
würde —, da keinenfalls eine revisible Rechtsnorm durch jene 
Annahme des Berufungsgerichtes verletzt ist; wie denn der 
Kläger in dieser Beziehung auch keinen Revisionsangriff er- 
hoben hat. 
Nach dem Dargelegten musste die Revision als unbe- 
gründet verworfen werden. 
(Urtheil des VI. Civilsenats des Beichsgerichts vom 
2. November 189] in Sachen des früheren Bahnwärters B. w. 
Preussischen Eisenbahnfiskus [Betriebsamt Hamburg.) 


Personalnachrichten. 
Württemberg. 


Eisenbahnbauinspektor Gmelin bei dem bautechnischen 
Büreau der Generaldirektion wurde in den Ruhestand 
versetzt. Gestorben ist Kanzleirath Eugen Finck bei 
der Generaldirektion. 

Befördert wurde auf die Stelle eines Bauinspektors 
bei dem bautechnischen Büreau der Generaldirektion Abthei- 
lungsingenieur tit. Bauinspektor Glocker. 


Fahrplan der Königlichen Militär-Eisenbahn vom 1. Oktober 1892 ab. . 

Berlin-Schiessplatz Ortszeit. Schiessplatz-Berlin 2. Güterverkehr. 
Pi: | | Mit dem 1. September d. J. erhält die 
SE 1: 3. 5. 9, M 6. im diesseitigen Bezirk an der Strecke 
EE Stationen alla, ‚gelegene, bisher Bi 
a) em Personen- und Gepäck- sowie dem 
k en a a: UI. LIT II. TIL IT. HI. Eil-und Peach ek dienende 
22 Ä = a: & Kl. l. Kl. Haltestelle Heerdt die Bezeichnung 
f Fe: | „Heerdt-Büderich“. Gleichzeitig 
0,0 6.54 12.54 5.14 | ab Berlin (Militärbahnhof) an 759 | 12.19 4.25 wird die letztere für die Abfertigung 
7,0 | 7.05 | x1-04 5.29 | w Marienfelde . . . . .A | x750 . x12.10 416 | von Wagenladungen, Leichen 
75| 716 | x115 545 | | Mahlow . . 2... .|1x739 | x11.59) 400 | undlebendenThieren eingerichtet. 
TB IHT.DT, x126 | X5.56 | v Rangsdorf . . 2... A 7.280<°11.49110 9:40 Die Abfertigung von Fahrzeugen, 
8,5 7.38 1.37 6.07 | an Zossen: . u EN) 7.14. 1°°11.364 8:83 welche nicht auf eigenen Rädern laufen, 
— 7.39 1.39 EB 1 WAS: Er RB. er 3.31 | ist von und nach der erwähnten Halte- 
45.117477 | X1LA8 1 X6A I y Melln . » 2.2... A 7-090,%11:26110%8.23 stelle bis auf weiteres ausgeschlossen. 
9:52, 27.58 1:57 6.26% | | Clausdorf. Dr ANEON| 7.00 11.21 3.18 Die in den Güter- und Vieh- usw. Ta- 
25 | 7.59 2.06 6.35 | y Sperenberg .. ... AM 6.53 11.12 auhl rifen für den diesseitigen Binnenverkehr 
5,6 | 8.06 2.14 6.4 | an Schiessplatz . .ab 6.42 11.00 3.00 sowie den direkten Verkehr mit dem 
> 3 | linksrheinischen Bezirk für die Halte- 
x Hält nur im Bedarfsfalle. t { stelle Heerdt bestehende beschränkende 
Die Nachtzeiten von 6 Uhr Abends (6.00) bis 5 Uhr 59 Minuten (8.59) sind durch Bestimmung kommt mit dem genannten 
Unterstreichen der Minutenzahlen gekennzeichnet. Tage, abgesehen von den oben erwähnten 


Königliche Direktion der Militär-Eisenbahn. 


(1589J) Fahrzeugen, in Fortfall. 


u ee 


(Zu Nr. 66. 1892.) 


Ueber die zur Anwendung gelangenden 
Tarifsätze geben die betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen nähere Auskunft. 

Köln, den 24. August 189. (1590) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Berlin - Sächsischer Verbandsverkehr. 
Am 1. September d. J. tritt der Nach- 
trag V zum Berlin-Sächsischen Verbands- 
Gütertarife in Kraft. Dieser Nachtrag, 
der bei den betheiligten Güter- und Eil- 
gutexpeditionen käuflich zu erlangen ist, 
enthält Ergänzungen und Aenderungen 
der besonderen Bestimmungen zum Be- 
triebsreglement, der besonderen Tarif- 
vorschritten, der besonderen Bestim- 
mungen zum Tarife für die Güterbeför- 
derung auf Verbindungsbahnen, der Sta- 
tions-Tariftabellen und der Ausnahme- 
tarife, ferner Entfernungen für die neu- 
aufgenommenen Stationen Götten- 

Dun, orirsehperoNa..d. Saale, 

angenhennersdorf, Rüssen 
und Tanna der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen, sowie Berichtigungen 
des Tarifs, und enälich eine Bestimmung, 
nach welcher die Frachtsätze 
des Ausnahmetarifes3für Ge- 
treide usw. im Verkehre mit 
Zittau (S. St.B.) am 15. Oktober 
d. J. ausser Kraft gesetzt wer- 
den. 

Dresden, den 18. August 189. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1591) 


Mit dem 1. Oktober er. werden im Dan- 
zig-Moskauer- und Danzig-Südwestrus- 
sischen Eisenbahnyverkehr die Fracht- 
sätze für Schwarzblech in unverpacktem 
Zustande derart erhöht, dass an Stelle 
der jetzt hierfür auf den Russischen 
Strecken zur Anwendung kommenden 
Klasse 6 die Sätze der Klasse 3 zur Be- 
rechnung enden 

Danzig, den 18. August 189. 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der betheiligsten Verwaltungen. 


(15929) 


Süddeutscher Eisenbahnverband (Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr). Theil VI Heft Nr. 1 vom 
1. November 1891. Mit Gültigkeit vom 
1. September 1892 gelangt der I. Nach- 
trag zur Einführung, welcher ermässigte 
Frachtsätze für Obst, frisches, unver- 
packt, enthält. 

Dieser Nachtrag wird von den bethei- 


ligten Eisenbahnverwaltungen unent- 
geltlich abgegeben. 
München, den 17. August 1892. (1593) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Kilometerzeiger für die Kgl. Bayer. 
Staatseisenbahnen vom Jahre 1883, Am 
1. Oktober 1892 gelangt der VI. Nachtrag 
zu obenbezeichnetem Kilometerzeiger 
zur Einführung. 

München, den 14. August 189. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1594) 


Mitteldeutscher Eisenbahn - Verband. 
Mit Wirkung vom 25. d. Mts. wird der 
Ausnahmetarif für Kalirohsalze zum 
Düngen auf den Verkehr nach den Sta- 
tionen Pfullendorf, Aach-Linz, Boxberg- 
Wölchingen, Buchen, Buggingen, Ger- 
lachsheim, Heidelsheim , irchheim 
b. Würzburg, Malsch, Öttersweier, 
Philippsburg i/Baden, Reichenau, Stah- 
ringen, Stockach, Waibstadt, agnau, 
Immenstaad, Meersburg und Ueberlingen 
ausgedehnt. Ueber die Höhe der Fracht- 


rt 


sätze geben die betreffenden Güter- 
Abfertigungsstellen Auskunft. 

Erfurt, den 19. August 1892. (1595) 
wen Eisenbahndirektion, 
namens der übrigen betheiligten Ver- 
waltungen. 


Vom 1. September d. J. ab werden in 
den Ausnahmetarif 8 (Giessereiroheisen) 
des Gütertarifs zwischen Stationen Deut- 
scher Eisenbahnen und der Prinz Heinrich- 
bahn, Heft 11, ermässigte Frachtsätze 
von Rodingen nach Plagwitz-Lindenau 
Preuss. Stb. und Leipzig (Berliner, Eilen- 
burg. und Thüringer Bhf.) aufgenommen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Stationen. 

Strassburg, den 18. August 1892. (1596) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband. Gütertarif Theil V 
Heft 1 und 2. Ab 1. Oktober 1892 treten 
für den Kohlenverkehr mit Meiningen 
B. St. B. folgende erhöhte Frachtsätze 
in Kraft: 

von Holtschitz - Seestadtl 


nach Meiningen B. St.B. 96,8 4 
„ Triebschitz 

nach Meiningen B. St.B. 98,6 , 
„ Kosten 

nach Meiningen B. St.B. 104,9 „ 
„  Oberleutensdorf 

nach Meiningen B. St.B. 989 „ 
„ Rosenthal - Graupen 

nach Meiningen B. St.B. 108,3 „, 
„ Teplitz - Waldthor 

nach Meiningen B. St.B. 105,4 „ 


„ Dobran 
nach Meiningen B. St.B. 93,0 „ 
für 10.000 kg. 
München, den 18. August 1892. (1597) 


Norddeutsch-Sächsischer und Stettin- 
Schlesisch - Märkisch - Sächsischer Ver- 
bandsverkehr. Für die Beförderung 
sogenannter Thüringischer, Böh- 
mischerundNürnbergerWaaren 
von den Sächsischen Stationen Grün- 
hainichen, Hof, Marienberg, 
Olbernhau, Pockau =» Lenge- 
feld, Voitersreuth, Wald- 
kirchen und Zwota nach den Nord- 
deutschen Seehafenstationen Altona, 
Bremen,Bremerhafen,Geeste- 
münde, Hamburg, Harburg, 
Lübeck und Stettin werden am 
1. September d. J. ermässigte F'racht- 
sätze bei Aufgabe in Ladungen von 
5000 bezw. 10000 kg oder bei Zahlun 
der Fracht für dieses Gewicht un 
einen Wagen eingeführt. 

Auskunft über diese Frachtsätze und 
die in den Ausnahmetarif gehörigen 
Artikel ertheilen die betheiligten Dienst- 
stellen. 

Dresden, den 17. August 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von der Planitz. 


(1598) 


Böhmisch - Norddeutscher Kohlenver- 
kehr. Der in der Bekanntmachung vom 
95. Juli d. J. angekündigte vom 10. Sep- 
tember d. J. an gültige Nachtrag III 
zum Tarife vom 1. Januar 1892 kann 
von den betheiligten Verwaltungen und 
Stationen bezogen werden. 

Dresden, den 18. August 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehr mit und über Elsass-Lothringen.) 
Vom 1. September d. J. ab dürfen nach 
Anordnung der Französischen Behörden 
für Sendungen nach Frankreich nur 


(1599) 


noch ungestempelte Frachtbriefe be- 
nutzt werden. (1600) 
Strassburg, den 16. August 1892. 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Sächsisch - Thüringischer Verband. 
a) Am 1. September 1892 gelangen zur 
Ausgabe Nachtrag VI zum Gütertarif 
Heft ı und Nachtrag VII zum Güter- 
tarif Heft 2 für den Sächsisch-Thüringi- 
schen Verband. Nachtrag VI zu Heft ı 
enthält ausser bereits früher veröffent- 
lichten Aenderungen und Ergänzungen 
der Ausnahmetarife neue Sätze für den 
Verkehr zwischen Zeitz Preuss. Staats- 
bhf. und Leipzig I Bayer. Bhf., ferner 
für den Verkehr mit den Stationen Cra- 
winkel, Frankenhain, Gräfenroda-Herren- 
mühle, Luisenthal i. Thür. und Martin- 
roda des Direktionsbezirks Erfurt sowie 
Ausdehnung des Ausnahmetarifs 9 für 
Zuckerrüben etc. auf gewisse Dünge- 
mittel; Nachtrag VII zu Heft 2 enthält 
neue Sätze für Station Langenhenners- 
dorf der Sächsischen Staatsbahn. Die 
Sätze für Crawinkel, Frankenhain, Grä- 
fenroda- Herrenmühle und Luisenthal 
i. Thür. gelten erst vom Tage der Be- 
triebseröffnung der Neubaustrecke Ohr- 
aAruf-Gräfenroda. Die Nachträge sind 
von Ende August d. J. ab durch die 
betheiligten Abfertigungsstellen käuflich 
zu beziehen. 

b) Vom 1. September 1892 ab werden 
zwischen Zeitz Preuss. Stsbhf. einerseits 
und Leipzig I Bayer. Bhf. sowie Leip- 
zig I Vieh- und Schlachthof andererseits 
Leichen, Fahrzeuge und lebende Thiere 
direkt abgefertigt. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die betheiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 17. August 1892. (1601) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Stettin - Schlesisch - Märkisch - Sächsi- 
scher Verbandsverkehr, Am 1. Sep- 
tember d. J. tritt der Nachtrag V zum 
Tarife für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren in 
Kraft. Er enthält anderweite und 
zwar zumeist ermässiste Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen Sta- 
tionen des EBEisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt und der 
Dahme-Uckroer Eisenbahn einer- 
seits und Stationen der Sächsischen 
Staatseisenbahnen andererseits 
und neue Frachtsätze für den Ver- 
kehr zwischen Stationen der Star- 
gard-Cüstriner und Glasow- 
Berlinchener Eisenbahn einerseits und 
Stationender Sächsischen Staats- 
eisenbahnen andererseits. Im Ver- 
kehre mit Stationen der erstbezeichneten 
beiden Verwaltungen treten bei einigen 
Stationsverbindungen für Kleinvieh in 
mehrbödigen Wagen geringfügige 
Frachterhöhungen ein, die jedoch 
erst am 15. Oktober d. J. wirksam 
werden. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Güterexpeditionen käuflich 
zu erlangen. 

Dresden, den 18. August 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1602) 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 1 und 2. Am 20. August d.J. 
werden in den Ausnahmetarifen 
für Garne aller Art, Twiste und 
Nessel (Tarifheft 1 Nr. 8, Tarifheft 2 
Nr. 9) im Verkehr mit verschiedenen 
Ostsächsischen Stationen, mit Reichen- 


berg, Warnsdorf und Zittau (S. St. B. 
und B. G.) ermässigte Frachtsätze ein- 
geführt, die bei den betheiligten Dienst- 
stellen zu erfahren sind. R 
Dresden, den 18. August 1892. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Mit dem 15. August 1892 treten im 
Südostpreussischen Verbande zwischen 
Königsberg Ostbahnhof und Tharau er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft, welche 
bei diesen Stationen zu erfahren sind. 

Bromberg, den 15. August 1892. (1604) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Mit sofortiger Gültigkeit kommen bis 
auf weiteres für zur überseeischen Aus- 
fuhr bestimmte Zündholzschachteln von 
7cm Länge, 5 cm Breite und 2 cm Höhe, 
in welche je eine kleinere Zündholz- 
schachtel eingestellt ist, bei Aufgabe in 
Wagenladungen von 10000 kg oder 
Frachtzahlung hierfür von den Statio- 
nen Habelschwerdt und Ebersdorf nach 


(1603) 


Brake, Elsfleth und Nordenhamm die 
Frachtsätze des Spezialtarifs III zur 
Erhebung. 


Breslau, den 20. August 1892. (1605) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Böhmisch-Sächsischer Kohlenverkehr. 
Der nach Bekanntmachung vom 2. Juli 
d. J. am 10. September d. J. in Kraft 
tretende neue Tarif nebst Anhang kann 
durch die betheiligten Verwaltungen 
und Stationen bezogen werden. 

Dresden, den 19. August 189. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1606) 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 2. Am 20. August d. J. tritt 
im Ausnahmetarif 18 für Erze ein 
Frachtsatz von 0,34 4 für 100 kg 
in der Stationsverbindung Neusorg- 
Zwickau in Kraft. 

Dresden, den 18. August 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(1607) 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Am 1. Oktober 1892 wird ein neuer Tarif 
für den Magdeburg-Bayerischen Güter- 
verkehr eingeführt, durch welchen die 
direkte Abfertigung von Gütern auf eine 
weitaus grössere Anzahl von Stationen 
als bisher ausgedehnt wird. Bei der 
Herausgabe des neuen Tarifs werden in 
denselben auch die Stationen der Braun- 
schweigischen Landeseisenbahn einbe- 
zogen. Durch den neuen Tarif wird der 
Magdeburg - Bayerische Gütertarif vom 
1. Oktober 1885 nebst den zu demselben 
erschienenen Nachträgen und den im 
Instruktionswege eingeführten Fracht- 
sätzen aufgehoben. Ausserdem werden 
die Frachtsätze des Hannover - Bayeri- 
schen Gütertarifs für den Verkehr mit 
den Stationen der Braunschweigischen 
Landeseisenbahn und die im Mittel- 
deutschen Gütertarif enthaltenen Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen der 
Station Lindau der Bayerischen Staats- 
bahn und den Stationen der betheiligten 
nördlichen Bahnen durch denselben auf- 
gehoben. 

De neue Tarif enthält neben zahl- 
reichen Frachtermässigungen auch 
Frachterhöhungen. Die letzteren 
treten jedoch erst mit Gültigkeit vom 
1. November 1892 in Kraft. 


En - 


Der neue Tarif wird von Mitte Sep- 
tember d. J. ab durch die betheiligten 
Güter - Abfertigungsstellen käuflich zu 
beziehen sein. Auskunft über die nach 
demselben zur Berechnung kommenden 
Frachtsätze ertheilt bereits jetzt das 
Verkehrsbüreau der unterzeichneten Ver- 
waltung. 

Magdeburg, den 19. August 1892. (1608) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr, Tarifheft I und 2 vom 
1. Juni 1392. Am 20. August d. J. treten 
direkte Frachtsätze des . Ausnahme- 
tarifs 6a (Holz) für den Verkehr zwi- 
schen 1. Hlinsko und Skutsch einer- und 
Schirgiswalde andererseits, 2. Rosocha- 
tetz einer- und Potschappel andererseits, 
3. Neubidschow einer- und Leipzig, Bayer., 
Berliner u. Dresdn. Bhf., andererseits in 
Kraft, welche bei diesen Stationen zu 
erfahren sind. 

Dresden, am 19. August 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als gesehäftsführende Verwaltung. 


Main-Neckar-Bahn. Zum Expressgut- 
Tarif für den Verkehr Be den 
Stationen der Main-Neckar-Bahn unter- 
einander, sowie im Verkehr nach und 
von Mannheim Badische Bahn wird mit 
Gültigkeit vom 1. September 1. J. der 
Nachtrag VI ausgegeben. Derselbe ent- 
hält anderweite, theilweise ermässigte 
Frachtsätze für Mannheim BadischeBahn 
und kann durch unsere Gepäckabferti- 
gungen kostenfrei bezogen werden. 

Darmstadt, den 18. August 1892. (1610) 

Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


(1609) 


Staatsbahn - Verkehr Köln rrh. - Han- 
nover. Am 22. August d. J. werden die 
Stationen Betzdorf, Herdorf und Wissen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(rrh.) in den im obengenannten Verkehr 
bestehenden Ausnahmetarif für Giesserei- 
Roheisen einbezogen. 

Ueber die Höhe der Ausnahme-Fracht- 
sätze geben die betheiligten Dienststellen 
Auskunft. 

Hannover, den 19. August 1892. (1611) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Vom 1. September d. J. 
ab werden die Stationen Lendersdorf 
und Kreuzau des Eisenbahn-Direktions- 


bezirks Köln (linksrh.) mit den um 
0,02 bezw. 0,03 44 für 100 kg erhöhten 
Frachtsätzen der Station Düren in den 
obenbezeichneten Verkehr aufgenommen. 
Köln, den 18. August 189. (1612). 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Hessische Ludwigs -Eisenbahn. Mit 
dem 1. Oktober d. J. tritt in den Fahr- 
preisen im Verkehr zwischen Hamburg, 
Berlin, Leipzig und Dresden einerseits 
und den Stationen jenseits Kufstein eine 
Erhöhung ein, worüber wir auf Wunsch 
Auskunft ertheilen. Gleichzeitig wird 
die Fahrkarten-Ausgabe von Berlin nach 
Turin und Savona über Kufstein ein- 
gestellt. 

_ Mainz, den 19. August 1892. (1613) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Vom 1. Oktober d. J. an erleiden die 
Tarifsätze für die Beförderung von Per- 
sonen im Verkehre zwischen Stationen 
der Deutschen Eisenbahnen einerseits und 
der, Station Dover und London über 
Herbesthal oder Bleyberg-Östende ande- 
rerseits durch Erhebung einer Hafen- 
gebühr in Dover im Betrage von 1.4 
für Einzelreise und 2 .% für Hin- und 
Rückfahrt eine Vertheuerung. 

Die neuen, um die vorgenannten Be- 
träge erhöhten Tarifsätze werden von 
unserem Personentarifbüreau auf be- 
zügliche Anfrage bekannt gegeben. 

Köln, den 19. August 189. (1614) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
zugleich namens der betheiligten übrigen 
Verwaltungen. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Soeben erscheint: 


9000 
Abbildungen. 


600 Tafeln. 
i 120 Chromotafeln u 


16 Bände geb. & 10 M. 
oder 256 Hefte & 50 Pf. 


ee Brockhaus’ I 
 Konversations-Lexikon. 
: 14. Auflage. : : en 
nd 480 Tafeln in 


16000 
SeitenText. 


300Karten. 
chwarzäruck,. 
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Die Deutsche Reichspost und die Eisenbahnen. 


Durch das Gesetz vom 20. Dezember 1875, das sogen. | zustande kaum etwas geändert werden kann, so ist es doch 
Eisenbahnpostgesetz, sind die Deutschen Eisenbahnen, aus- | nicht nur vom wissenschaftlichen, sondern auch vom rein 
schliesslich der Bahnen Bayerns und Württembergs, die sich | praktischen Standpunkt aus von hohem Werth, dass diese 
verfassungsmässig der Postreservatrechte erfreuen, verpflichtet, | Fragen einmal unter Benutzung des vorhandenen Quellen- 
gewisse Leistungen zu Gunsten der Reichspostverwaltung zu | materials einer gründlichen Erörterung unterzogen werden. 
übernehmen. Auch vor diesem Gesetze bestanden derartige | Es geschieht dies in dem soeben unter dem Titel „Die 
Verpflichtungen sowohl für die Staats-, als die Privatbahnen. | Deutsche Reichspacketpost“ veröffentlichten Buche 
Sie wichen aber in vielen Punkten von einander ab, und das | eines jungen Amerikaners, des (Deutschen) Doktors der Staats- 
Gesetz beabsichtigte, diese Abweichungen zu ‘beseitigen, das | wissenschaften Charles Henry Hull*), der auf Deutschen 
Eisenbahnpostrecht sozusagen zu kodifiziren, ohne dabei an den | Universitäten studirt und in Berlin mit Unterstützung höherer 
Verpflichtungen und Rechten des einen oder anderen Theiles | Beamten sowohl der Reichspost- als der Eisenbahnverwaltung 
wesentliches zu ändern. Dass diese Verpflichtungen die Eisen- | diese Fragen genau und bis ins einzelne untersucht hat. 
bahnen finanziell belasten, darüber hat niemals ein Zweifel Das Buch Hull’s ist eines der seltenen, deren Inhalt mehr 
bestanden; es fehlte aber an genaueren Berechnungen über die | gewährt, als der Titel verspricht. Der Verfasser schildert 
Höhe dieser Belastung und die Ansichten gingen darüber aus- | nicht allein die Deutsche Reichspacketpost; er vergleicht 
einander, ob und aus welchen Gründen eine solche Belastung | durchweg ihre Hauptzüge wenigstens mit der des Auslandes. 
des einen Verkehrsmittels zum Vortheil des anderen gerecht- | Während man ferner annehmen sollte, dass er sich auf eine 
fertigt sei. Beide Fragen sind seit Erlass des Eisenbahn- | Darstellung der Entstehung, der wirthschaftlichen und finan- 
postgesetzes, ja seit Bestehen der Eisenbahnen wiederholt in | ziellen Bedeutung der Reichspacketpost beschränkte, nehmen 
den parlamentarischen Verhandlungen gestreift und ‚auch in | diese Erörterungen nur einen Theil, etwa die Hälfte seines 
wissenschaftlichen Werken hier und da erörtert. So weist be- | Buches in Anspruch, in der anderen Hälfte wird das Rechts- 
sonders Gustav Cohn in seinem System der Finanzwissenschaft | verhältniss der Post zu den Eisenbahnen, der 
(8. 601 ff.) mit allem Nachdruck darauf hin, dass die sogen. | Werth der Eisenbahnleistungen für Post- 
finanziellen Ueberschüsse der Reichspostverwaltung wesentlich | zwecke, der Einfluss der Packetpostauf den 
in der Beihilfe aufgehen, die die Post infolge des Eisenbahn- | Eilgutverkehr erschöpfend behandelt, und gerade diese Ab- 
postgesetzes durch unentgeltliche Beförderung auf den Eisen- | _— 
bahnen geniesst. Wenn nun auch an dem gegenwärtigen Rechts- *) Jena, Verlag von Gustav Fischer 1892. 


schnitte haben aus zwei Gründen einen höheren Werth, als der 
übrige Inhalt des Buches. Einmal bieten sie in der That meist 
ganz neues; sodann kommt in ihnen der Verfasser mit Hilfe 
eines zwar nicht sehr reichhaltigen, aber doch genügenden und 
brauchbaren Materials zu wirklichen, klaren Ergebnissen, 
während er in den übrigen Abschnitten sich damit helfen muss» 
aus den zwar sehr umfangreichen, aber für seine Zwecke kaum 
zu verwerthenden Quellen vereinzelte Züge zu einem recht 
dunklen Bilde zu verarbeiten. 

Das Rechtsverhältniss der Post zu den 
Eisenbahnen in Deutschland bis zum Erlass des 
Preussischen Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 und von 
da bis zum Eisenbahnpostgesetz vom 20. Dezember 1875 bildet 
den Gegenstand des dritten Kapitels. Der Verfasser knüpft an 
die Entstehung der ersten Deutschen Eisenbahnen, der Leipzig- 
Dresdener und der Magdeburg-Leipziger Eisenbahn, an. Be- 
sonders die Verhandlungen über die Konzessionirung der letz- 
teren sind von wesentlichem Einfluss auf den Inhalt des Ge- 
setzes vom 3. November 1838 gewesen; in ihnen hat der be- 
rühmt gewordene klassische Gegner der Eisenbahnen, der 
Generalpostmeister v. Nagler, die Rolle des Hemmschuhes mit 
nicht abzuleugnendem Erfolge gespielt, hauptsächlich weil er 
einen gefährlichen Einfluss des neuen, ihm offenbar unheimlichen 
Verkehrsmittels auf seine geliebte Post befürchtete und weil er 
es für seine postalische Pflicht hielt, alles daran zu setzen, 
um diesen Einfluss wenigstens abzuschwächen; verhindern 
konnte er ja den Bau der Eisenbahnen nicht. Nagler ging in 
seinen Auslassungen über die bei Konzessionirung der Magde- 
burg-Leipziger Eisenbahn im Postinteresse zu stellenden Be- 
dingungen von der Anschauung aus, dass die Post infolge des 
durch das Zustandekommen der Eisenbahnen bedingten Ver- 
zichts auf einen Theil ihres Regals erhebliche Verluste er- 
leiden müsse, die durch eine eisenbahnseitig zu gewährende 
Entschädigung auszugleichen seien; sodann, dass das 
Recht der unentgeltlichen Benutzung der Eisenbahnen 
mit dem Wesen der Post an sich sowohl, als mit ihrer Eigen- 
schaft als Regal und Staatsinstitut nicht blos natürlich, son- 
dern auch gesetzlich untrennbar verknüpft sei. Nagler be- 
stand allerdings schon bald nicht mehr auf ganz unentgelt- 
licher Benutzung der Eisenbahnen durch die Post, sondern 
erklärte sich bereit, dafür, dass die Eisenbahnen die bisher von 
der Post gefahrenen Personen und Güter beförderten, ein 
Bahngeld zu zahlen. Hiernach wurde zuerst in den be- 
kannten 14 Bedingungen über dieGrundlagender 
Eisenbahnkonzessionen vom 14 Februar 1836 das 
Verhältniss der Post zu den Eisenbahnen grundsätzlich geregelt. 
Bei den weiteren Verhandlungen erörterte man nun die Höhe 
des von der Post zu zahlenden Bahngeldes. Die Post be- 
anspruchte, dass dieses niedriger angesetzt werde, als bei 
anderen Unternehmern, denen der Mitbetrieb gestattet werde. 
(Bekanntlich gingen die Gesetzgeber in Preussen damals von 
dem aus England überkommenen Gedanken aus, dass der Be- 
trieb der Eisenbahnen durch mehrere Personen, dass ein Wett- 
bewerb auf der Schienenstrasse möglich sei.) Die Bewerber 
um Eisenbahnkonzessionen machten dagegen geltend, dass 
dann die Post den Eisenbahnen selbst die schärfste Konkur- 
renz machen könne, da sie ja billiger zu befördern ver- 
möge, als die Eisenbahnen. Dieser Einwand wurde als be- 
rechtigt anerkannt, zumal sich ergab, dass in Ermangelung 
jeglicher Erfahrungen überhaupt ein Bahngeld kaum festzu- 
stellen sei. Das Bahngeld blieb daher vorerst der Zukunft vor- 
behalten — es ist bekanntlich niemals gesetzlich festgestellt 
und niemals erhoben. 


Im Jahre 1837 veröffentlichte David Hansemann 
seine berühmte Schrift: „Die Eisenbahnen und ihre Aktionäre 
in ihrem Verhältniss zum Staate.“ Die mit der Vorberathung 
des Eisenbahngesetzes beschäftigte Kommission nahm daraus 
Anlass zur Erwägung der Frage, ob nicht den Eisenbahnen 
eine allmähliche Tilgung ihres Anlagekapitals aufzugeben sei, 
wodurch sich für den Staat die Möglichkeit des Erwerbes der 
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Bahnen eröffne. Da man nun augenscheinlich nicht recht wusste, 
wie man die Auflage dieser neuen Last auf die Schultern der 
Eisenbahnen begründen sollte, so half man sich damit, sie in 
Verbindung zu bringen mit der an die Post zu leistenden Ent- 
schädigung. Das hatte zunächst eine bedauerliche Verlänge- 
rung der Berathungen zur Folge, deren Ergebniss dann dahin 
ging, dass man es für angemessen erachtete, den Eisenbahnen 
eine allgemeine Steuer aufzuerlegen, deren Erträge der Staat 
zur allmählichen Tilgung des Eisenbahnanlagekapitals ver- 
wenden solle. Diese Steuer bilde, so führte man aus, die Ent- 
schädigung der Postverwaltung, andere Gründe liessen sich 
für sie nicht finden. Daneben aber tritt nunmehr ein wei- 
terer Vorschlag über die Regelung des Verhältnisses der Post 
zu den Eisenbahnen. Es sollen diese verpflichtet werden: 
„ihren Betrieb in die nothwendige Uebereinstimmung mit der 
Postverwaltung zu bringen. Sie sollen ausserdem die Verbind- 
lichkeit zum unentgeltlichen Transport der Gelder, Briefe, 
überhaupt aller der Post anvertrauten Güter übernehmen. Auch 
die zum Transport der vorstehend bezeichneten Gegenstände 
dienenden Postwagen müssen, soweit das Bedürfniss des Post- 
dienstes dies erfordert, unentgeltlich auf den Eisenbahnen 
fortgeschafft werden. Will die Post sich der Eisenbahnen 
auch zur Beförderung der Postreisenden bedienen, so soll sie 
dafür der Eisenbahngesellschaft das tarifmässige Bahngeld 
bezw. den allgemein festgestellten Transportpreis entrichten. 
Die Gesellschaft soll jedoch verbunden sein, diejenigen Per- 
sonen, welche nach den bisherigen Grundsätzen von der Post- 
verwaltung mit Postfreipässen versehen sind, unentgeltlich zu 
befördern.“ Ausserdem wurden dann Vorschläge über die 
Höhe und die Verwendung der Eisenbahnabgabe gemacht. Bei 
näherer Prüfung dieser letzteren Vorschläge in den weiteren 
Berathungen erwiesen auch sie sich als zu damaliger Zeit noch 
nicht durchführbar. In dem Gesetz vom 3. November 1838 
($$ 38, 39) wurde daher schliesslich nur die Verpflichtung 
zur Entrichtung der Abgabe und der Zweck, zu dem sie zu 
verwenden ist, festgestellt, die Bestimmung der Höhe der 
Abgabe aber der Zukunft vorbehalten. Dagegen ist der vor- 
stehende Vorschlag über die Verpflichtung zur unentgeltlichen 
Beförderung gewisser Postsachen usw. ziemlich unverändert 
in den $ 37 des Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 
übergegangen. 

Diese Darstellung ergibt, dass die Gesetzgeber über die 
der Eisenbahn zu Gunsten der Post aufzuerlegenden Lasten 
hin- und hergeschwankt haben, dass ihnen nichts weniger als 
klare Gedanken und Ziele vorschwebten. Zuerst der dunkle 
Drang nach Entschädigung verbunden mit der Ver- 
pflichtung zu Leistungen gegen Bahngeld; dann Fallenlassen 
des Bahngeldes, darauf Eisenbahnsteuer statt der Entschä- 
digung, endlich neben dieser Steuer Verpflichtung zu be- 
schränkten unentgeltlichen Leistungen, bei denen es bis 
heute geblieben ist. 


Und wie wird nun die Unentgeltlichkeit der Leistungen 
der Eisenbahnen gerechtfertigt? Darüber sagen die Gesetz- 
geber gar nichts. Späterhin ist von einer Seite behauptet, 
diese Unentgeltlichkeit habe ein Aequivalent dafür bilden 
sollen, dass die Post darauf verzichtete, bei der Personenbe- 
förderung mit der Eisenbahn in Konkurrenz zu treten. Das 
ist, wie Hull bemerkt, schon deswegen höchst unwahrschein- 
lich, weil aus allen Verhandlungen der damaligen Zeit klar 
hervorgeht, dass man eine solche Konkurrenz für unausführ- 
bar hielt. Von anderer Seite begründet man daher die Unent- 
geltlichkeit mit dem Verlust, den die Post infolge Entstehung 
der Eisenbahnen erlitten. Dieser Verlust wurde von Nagler 
im Jahre 1837 mit Rücksicht auf die damals in Aussicht 
stehenden Bahnen auf jährlich 36—47000 Thlr., beim Hinzu- 
treten weiterer geplanter Bahnen auf 200000 Thlr. Er ist aber 
thatsächlich nie eingetreten; selbst dann nicht, als der 
Postzwang für Packete im Jahre 1852 aufgehoben wurde. Hull 
weist aus der Poststatistik nach, dass, ungeachtet der in 
späteren Jahren erfolgten wesentlichen Ermässigungen der 
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Porti, der Verkehr und die Einnahmen der Post andauernd 
gestiegen sind. „Als Postentschädigung“, bemerkt er mit Recht, 
„war die den Eisenbahnen durch Gesetz vom 3. November 1838 
auferlegte Verpflichtung zur unentgeltlichen Beförderung von 
Postgütern nicht nöthig.“ Auch dieser Grund ist also, wenn 
er die Gesetzgeber bestimmt haben sollte, jedenfalls hinfällig. 

Ueber den Werth dieser Eisenbahnleistungen für die Post 
sind zu verschiedenen Zeiten, auf verschiedenen Grundlagen 
amtliche und nichtamtliche Berechnungen aufgestellt. 

Hull zieht aus mehreren dieser Berechnungen einen 
Durchschnitt und kommt danach zu dem Ergebniss, dass für 
das Jahr 1889/90 die jährlichen Leistungen der Eisenbahnen 
für die Post für das Reichspostgebiet zu schätzen sind auf 
19 576.059 „4. ohne Berechnung von Zinsen für das Anlagekapital 
der Eisenbahnen, und auf 28 974792 4, wenn man die Zinsen 
einrechnet. Für Preussen stellen sich diese Zahlen auf 
14 729 836 und 21 802 335 „4 Dagegen hat die Post den Preussischen 
Staatsbahnen gezahlt 3 859 091 4, ein Betrag, der sich für das 
Reich auf 5 128 732 .4 stellen würde. Zieht man diese Zahlungen 
ab, so bleibt ein ungedeckter Zuschuss, je nachdem man die 
Zinsen mit rechnet oder nicht, bei Preussen von 10,64 und 16,64, 
beim Reich von 14,37 und 21,37 Millionen Mark, den die Eisen - 
bahnen der Post leisten. Der bei weitem grössteTheil, 
nämlichetwa75l dieserKostenentstehen durch 
die unentgeltliche Beförderung der Packete 
im Gewicht bis zu 10 kg. 

Dass die Post einen unanfechtbaren Rechtstitel auf diese 
Leistungen hat, das steht fest. Eine andere Frage ist, ob sich 
solche Leistungen innerlich begründen, ob sie sich vom wirth- 
schaftlichen Standpunkt aus rechtfertigen lassen. Hull will 
hier unterscheiden. Bei Privatbahnen ist der Zuschuss 
eine Art Steuer, die an sich zweckmässig erscheint. Bei 
Reichsbahnen und bei sonstiger Identität von Eisenbahn- und 
Postfiskus (wie z. B. in Bayern und Württemberg) ist die 
Frage von untergeordneter Bedeutung, welche der beiden An- 
stalten die Ueberschüsse aufbringt. Bei solchen Bahnen, die 
ursprünglich als Privatbahnen gebaut, dann aber vom Staate 
erworben sind, rechtfertigten sich die Leistungen damit, dass 
es eine Unbilligkeit darstellen würde, wenn man der Post eine 
Einnahme entziehen wollte, lediglich weil diese Verände- 
rung in den Eigenthumsverhältnissen vor sich gegangen ist. 
Die Verpflichtung der vom Staate erbauten Staatsbahnen 
zur unentgeltlichen Postbeförderung erscheint dagegen schwer- 
lich begründet. Für die verstaatlichten Privatbahnen in Preussen 
macht Hull auf eine interessante Bemerkung im Betriebs- 
berichte der Preussischen Staatsbahnen für das Jahr 1886/87 
aufmerksam. Hiernach waren die Leistungen der vom Staate 
erworbenen Privatbahnen für die Post zum Theil erheblich 
geringer, als die im Eisenbahnposigesetz vorgesehenen. Als nun 
das Eisenbahnpostgesetz auf die zu Staatsbahnen gewordenen 
Privatbahnen Anwendung finden musste, erwuchs dadurch der 
Reichspostverwaltung eine Mehreinnahme, die amtlich auf 
jährlich 1345629 „4 berechnet ist. Dieser hübsche Betrag 
ist also bei dem Verstaatlichungswerk für die Post abgefallen, 
ohne dass sie einen Finger zu rühren brauchte! 

So lange die Post solche unentgeltlichen Leistungen er- 
hält, ist sie, wieHull richtig bemerkt, verpflichtet, eine demWerth 
der Leistungen mindestens entsprechende Summe dem Reiche zu 
überweisen. Wenn diese Leistungen die vorstehend berechnete 
Höhe erreichen, der Reinüberschuss der Post- und Telegraphen- 
verwaltung aber nur 27367121 .“ im Jahre 1889, im, Jahre 
1890 sogar nur 17718615 .& beträgt, so liegt die Frage nahe, 


‘ob die Postverwaltung finanziell denn das eigentlich 


leistet, was ihr vernünftiger Weise zuge- 
muthet werden kann. Und gerade die Packetpost sollte 
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besonderen Anlass bieten, diese Frage einmal sehr ernst zu 
prüfen. Hull bemüht sich, aus dem in dieser Beziehung sehr 
dunklen Etat der Postverwaltung die wirklichen Ausgaben 
der Post für den Packetdienst zu ermitteln (die Einnahmen 
lassen sich auf etwa 51,67 Millionen Mark annehmen) und 
kommt zu dem Ergebniss, dass es „mindestens zweifelhaft sei 
— nach einem gehörigen Ueberschuss gar nicht zu fragen — 
ob sich denn die Packetpost überhaupt ren- 
tire“, d.h. ob dieKosten durch die Einnahmen 
überhaupt gedeckt werden! 

Und diese Verkehrsanstalt, die lediglich durch die Zu- 
schüsse der Eisenbahnen über Wasser gehalten wird, macht 
nun wieder dem Eilgut-, ja dem Frachtgutverkehr der Eisen- 
bahnen selbst wieder eine durchaus nicht zu unterschätzende 
Konkurrenz! Es geschieht dies besonders durch die Zerlegung 
grösserer Sendungen in Fünfzigpfennigpackete, eine Zerlegung, 
deren Eintreten — beiläufig — der Staatssekretär des Reichspost- 
amts bei der Berathung des Eisenbahn-Postgesetzes im Reichs- 
tag für höchst unwahrscheinlich erklärt hatte. Hull gibt 
einige Beispiele davon theils nach eigenen Beobachtungen, 
theils nach Mittheilungen von Postbeamten. Am Schlesischen 
Bahnhof kam einmal mehr als eine halbe Wagenladung Hut- 
schachteln von einem Fabrikanten aus Glogau an 
einen Kaufmann in Berlin in Gestalt von Fünfzigpfennig- 
packeten an; in derselben Gestalt kamen 213 Kistchen Käse 
von einem Versender an einen Empfänger. Im Jahre 1891 
trafen auf demselben Bahnhofe täglich während etwa 40 Tagen 
4—-5000 Körbe mit Schnittbohnen als 5 kg-Packete ein, die 
alle nach der Centralmarkthalle gingen, d. h. es wurden täg- 
lich 2) Tonnen Hülsenfrüchte postmässig von Oesterreich 
nach Berlin befördert. Weitere Beispiele möge man bei Hull 
nachlesen. 

Es scheint von besonderem Interesse, dass diese lehr- 
reichen Untersuchungen zu einer Zeit veröffentlicht werden, 
in der man über Mindererträge, ja Fehlbeträge der Staatsbahnen 
klagt. Von Fehlbeträgen kann doch wahrlich nicht die Rede sein 
bei einer Anstalt, die, wie die Preussischen Staatsbahnen, neben 
ihren Betriebskosten, selbst in schlechten Zeiten, die 
Zinsen für die gesammte Staatsschuld, einen Ueberschuss von 
etwa 80 Mill. Mark aufbringen und — so nebenbei — noch die 
ganze Reichspost mit durchfüttern. Eine andere Frage ist, ob die 
Verdienste der Reichspost, und besonders der Packetpost, so 
bedeutende sind, dass sich aus allgemeinen, sei es wirthschaft- 
lichen, sei es Kulturgründen solche Zuschüsse rechtfertigen 
lassen. „Es ist gewiss eine erfreuliche Erscheinung“, sagt 
Hull, „dass zahlreiche Weihnachtsgeschenke und goldberänderte 
Neujahrskarten ausgetauscht werden. Die Austauscher sollten 
aber wenigstens die Kosten des Austausches zahlen.“ „Man 
sollte dem Vortheil, den ein billiges Porto dem kleinen Mann 
bietet, wenn dieser einmal ein Packet abschicken will, nicht 
ohne weiteres zuviel Werth beimessen. Weiterhin muss man 
auch in Erwägung ziehen, wie häufig denn der kleine Mann 
von diesem Vortheil Gebrauch machen wird und wieviel er 
andererseits zum Unterhalt einer sich nicht rentirenden Packet- 
post beisteuern muss damit die Berliner Gesellschaft 
ihre Ballsäle mit frischen Französischen Blumen ausschmücken 
oder die Londoner Ritter und Damen der Primrose League 
Schlüsselblumen zum Gedenktage des seligen Lord Beaconsfield 
tragen können“. 

Hiermit mögen die Mittheilungen aus dem beachtens- 
werthen Buche eines ausländischen jungen Gelehrten schliessen. 
Wir wünschen ihm die weiteste Verbreitung in allen Kreisen, 
denen die Entwickelung, und zwar die gesunde Entwickelung 
unserer Verkehrsanstalten am Herzen liegt. A, L. 
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Einführung der Einheitszeit in Deutschland. 


Den Ausschüssen des Bundesraths für Handel und Ver- 
kehr, für Eisenbahnen, Post und Telegraphen und für Justiz- 
wesen liegt nunmehr der Entwurf eines Gesetzes, betreffend 
die Einführung einer einheitlichen Zeitbestimmung, zur Vor- 
berathung vor. 

Dieser Entwurf setzt als die gesetzliche Zeit in Deutsch- 
land die mittlere Sonnenzeit des 15. Längengrades östlich von 
Greenwich test; das Gesetz soll (nach dem Entwurf) mit dem 
1. April 1893 in Kraft treten. In der Begründung wird aus- 
geführt, dass bei der Schnelligkeit des Verkehrs, die durch 
Eisenbahnen, Telegraphen und Fernsprecher vermittelt wird, 
sich das Bedürfniss nach einer einheitlichen Zeitbestimmung 
für grössere Ländergebiete ergeben hat. Im Telegraphen- 
verkehr ist die Einheit innerhalb Deutschlands schon durch- 
geführt, bei den Eisenbahnen besteht im inneren Dienst schon 
seit 1890 die Einheitszeit (Mitteleuropäische Einheitszeit, 
M.E.Z.); seit dem 1. April d. J. ist sie für den äusseren 
Dienst in Bayern, Württemberg, Baden und Elsass-Lothringen 
eingeführt; zum 1. April 1893 soll sie auch auf Jen Preussi- 
schen, Sächsischen und Hessischen Bahnen eingeführt werden. 
Im allgemeinen kann hiernach die Einführung der Einheits- 
zeit vom 1. April 1893 ab für die Eisenbahnen in Deutschland 
als abgeschlossen gelten. Weiter heisst es in der Begründung: 
Würde jedoch die Einführung der Einheitszeit auf den Eisen- 
bahndienst beschränkt, so würde der Missstand herbeigeführt 


werden, dass überall — abgesehen von den wenigen Orten, die 
der 15. Längengrad selbst durchzieht — die Eisenbahnzeit von 


der für das gesammte bürgerliche Leben maassgebend blei- 
benden Ortszeit mehr oder weniger abwiche. Eine höchst 
nachtheilige Verwirrung würde die Folge sein, namentlich 
würden für die einerseits mit den Eisenbahnen in nächster 
Beziehung stehende und andererseits mit dem bürgerlichen 
Leben eng verwachsene Postverwaltung geradezu unleidliche 
Zustände hervorgerufen werden. Die Reichs-Postverwaltung 
hat deshalb in den Süddeutschen Landestheilen, in denen am 
1. April d. J. die Mitteleuropäische Zeit im äusseren Eisen- 
bahndienste zur Einführung gelangt ist, diese Zeit, auch ihrer- 
seits angenommen und die Reichs-Telegraphenverwaltung zu 
dem gleichen Zeitpunkt dieselbe Einheitszeit im Reichs-Tele- 
graphengebiete eingeführt. N 

Die Frage, ob die Einführung einer Einheitszeit für das 
bürgerliche Leben in Deutschland an sich zweckmässig sei, ist 
vielfach in der Oeffentlichkeit erörtert worden. Wenn als Ein- 
heitszeit für Deutschland die allein in Betracht kommende 
mittlere Sonnenzeit des 15. Längengrades östlich von Green- 
wich gewählt wird, so ist es ein besonders günstiger Umstand, 
dass dieser Meridian — 1 Zeitstunde östlich von Greenwich — 
Deutschland nahezu in der geographischen Mitte schneidet; er 
zieht 6 Zeitminuten östlich von Berlin annähernd über Star- 
gard, Sorau und Görlitz; die Ostgrenze des Reichs ist 31 Mi- 
nuten, die Westgrenze 36 Minuten von ihm entfernt. Während 
die überwiegende Mehrzahl der laut gewordenen Stimmen in 
der Einführung dieser Einheitszeit auch für das bürgerliche 
Leben in Deutschland einen Fortschritt erblickt, sind aller- 
dings auch Bedenken gegen dieselbe erhoben. Es ist beson- 
ders geltend gemacht, dass die durch die Sonnenzeit bedingte 
natürliche Tageseintheilung von altersher die Grundlage für 
eine Menge von Lebensgewohnheiten und für die Rege- 
lung der Thätigkeit auf zahlreichen Arbeitsgebieten bilde. 
Wenn für kleinere Länder die Anwendung einer Einheitszeit 
ohne Nachtheil sein möge, so würde die verhältnissmässig er- 
hebliche Ausdehnung Deutschlands über fast 17 Längengrade 
bei Einführung einer mittleren Einheitszeit bedeutende Ver- 
schiebungen der jetzt üblichen Tageseintheilung verursachen, 
die an den äussersten westlichen und östlichen Grenzen mehr 
als '/a Stunde betrügen. Dazu komme die periodisch bis zu 
16 Minuten steigende Ausgleichung der wahren Sonnenzeit 
gegen die mittlere Zeit. twa ls der Bevölkerung würde 
eine Zeitverschiebung von mehr als 20 Minuten erleiden, was 
störend auf die jetzigen gewohnten Verhältnisse einwirken 
müsste. Namentlich für die landwirthschaftliche Thätigkeit 
werde stets die wirkliche Sonnenzeit maassgebend bleiben müssen. 
Auch für die astronomische Wissenschaft sei die Beibehaltun 
der verschiedenen Ortszeiten von Bedeutung. Durch Einfüh- 
rung einer Einheitszeit würden im wesentlichen nur dem 
kleineren Theile des Publikums Vortheile gewährt werden, 
welcher Reisen unternehme und künftig nicht mehr seine Uhr 
nach der mittleren Zeit seines jeweiligen Aufenthaltsortes zu 
stellen brauche. Diesen Bedenken gegenüber ist darauf hin- 
zuweisen, wie unvergleichlich viel grössere Aenderungen in der 
Eintheilung der Tageszeit und den damit zusammenhängenden 
Lebensgewohnheiten sich im Laufe der Jahrzehnte und Jahr- 
hunderte ohne Schwierigkeit und zu allgemeiner Befriedigun 
vollzogen haben. Für die landwirthschattlichen Arbeiten ei 
zwar unter allen Umständen das Tageslicht maassgebend bleiben, 
aber gerade, weil dies der Fall, beginnt und endigt der Land- 


wirth seine Arbeit im Sommer und Winter zu ganz verschie- 
denen Stunden und legt wenig Werth auf die Zeitangaben 
der Uhren; er wird Abweichungen bis zu % Stunde kaum 
bemerken, auch etwas grössere Verschiedenheiten nicht nach- 
theilig empfinden. Ferner finden bei der Landbevölkerung 
sowohl der Schulunterricht als die Mittagsmahlzeit in vielen 
Gegenden Deutschlands im Sommer um 1—2 Stunden früher 
statt, als im. Winter, auch wird von der während einiger 
Wintermonate etwa erforderlich werdenden geringen Ver- 
schiebung der bisher für’ den Schulunterricht festgesetzten 
Anfangszeiten nur ein kleiner Theil (etwa '4—!;,) der Be- 
völkerung Deutschlands betroffen werden. In den Industrie- 
een wird vielfach ein Unterschied, ob die Arbeit bei 
"ageslicht oder bei künstlicher Beleuchtung ausgeführt wird, 
nicht gemacht, und in diesem Falle bleibt es sich gleich, wann 
der Mittag angenommen wird; in grösseren Städten, wo der 
Schulunterricht, die Büreauarbeiten usw. meist ununterbrochen 
vor der Hauptmahlzeit erledigt werden, kommt es ebenfalls 
nicht darauf an, ob die Mittagsstunde etwas früher oder 
später fällt. 

Als ein Beispiel dafür, wie geringe Bedeutung man Ab- 
weichungen von der Sonnenzeit im gewöhnlichen Leben bei- 
misst, kann angeführt werden, dass die Gerichtsuhren mit 
Rücksicht auf die vorgeladenen Personen gewöhnlich eine um 
10 Minuten spätere Zeit angeben, und dass in vielen Ort- 
schaften die Uhren nicht nach der die Ortszeit zeigenden 
Bahnhofsuhr, sondern bis zu 15 Minuten und mehr, je nach der 
Entfernung des Bahnhofs vorgestellt werden. 

Wenn auf die geringe Zahl der Reisenden hingewiesen 
wird, welche die Vortheile der Einheitszeit geniessen würden, 
so ist daran zu erinnern, dass nach der Statistik auf jeden 
Bewohner Deutschlands im Durchschnitt gegen 9 Reisen im 
Jahre entfallen, und es ist zu bedenken, dass es sich für die 
Reisenden nicht nur um Annehmlichkeiten, sondern um die. er- 
höhte Sicherheit der Beförderung handelt. 

Ferner ist auf die Vortheile hinzuweisen, welche die 
neue Einrichtung nicht nur im Verkehrsleben, sondern auch 
in anderen Beziehungen mit sich bringt, so auf dem Rechts- 
gebiete der Feststellung der Zeit rechtlich erheblicher That- 
sachen, in wissenschaftlicher Hinsicht bei der Beobachtun 
unvorhergesehener Naturereignisse usw. Die Astronomie wir 
die Umrechnungen in die Ortszeiten, soweit sie erforderlich, 
ohne Schwierigkeit in Ruhe vornehmen können, während die 
Beamten der Verkehrsanstalten beim Nebeneinanderbestehen 
zweier Zeiten zu einer fortwährenden Umrechnung in der Hast 
der Geschäfte genöthigt sind. In Frankreich ist die Einfüh- 
rung der Einheitszeit auch vom wissenschaftlichen Standpunkte 
warm befürwortet worden. 

Auch die s. Zt. von den Kaiserlichen Missionen in den 
Europäischen Staaten und den Vereinigten Staaten von 
Amerika erforderten Berichte über die in den betreffenden 
Ländern zur Anwendung gekommene Normal-Zeitbestimmung 
besagen, dass nach den demıe gemachten Erfahrungen Belästi- 
gungen irgend welcher Art nicht empfunden worden sind und 
ihre Einführung sich anstandslos vollzogen hat. 


Jedenfalls ist die Veränderung für den grössten Theil 
Deutschlands so wenig beträchtlich, dass man zuversichtlich 
behaupten kann: es wird keiner langen Gewöhnung bedürfen, 
um den Begriff der Ortszeit und das Verständniss des Unter- 
schiedes zwischen Ortszeit und Einheitszeit für breite Volks- 
schichten ebenso der Vergessenheit anheimfallen zu lassen, 
wie dies in England, Schweden und Japan, welches seit dem 
1. Januar 1888 die Zonenzeit angenommen hat, geschehen ist. 

‚Je länger die Oeffentlichkeit sich mit der Frage be- 
schäftigt hat, desto mehr sind die anfänglich aufgetauchten 
Bedenken zurückgetreten und die überwiegenden Vortheile 
der Neuerung in weiten Kreisen anerkannt worden. So hat 
noch neuerdings auch der Deutsche Handelstag die Ausdeh- 
nung der Einheitszeit auf das gesammte bürgerliche Leben 
für dringend geboten erklärt. Verschiedene grössere Vereine 
haben sich schon früher in derselben Weise ausgesprochen. 


Inzwischen ist schon jetzt als entschieden anzusehen, 
dass Auf dem Gebiet des gesammten Verkehrswesens die 
neue einheitliche Zeitrechnnng durchweg zur Einführung ge- 
langen wird. 


Wenn mit dieser Thatsache gerechnet wird, so ist damit 
für die Bejahung der Frage, ob die Einführung der neuen 
Einheitszeit auch für das gesammte bürgerliche Leben in 
Deutschland geboten erscheine, das entscheidende Moment ge- 
Een. Selbst diejenigen, welche der Annahme derselben für 
en geschäftlichen und sonstigen Verkehr widerstreben, werden 
einräumen müssen, dass das Nebeneinanderbestehen zweier 
von einander verschiedener Zeitrechnungen mit grossen Unzu- 
träglichkeiten verbunden und auf die Dauer schwer zu tragen 
sein würde. 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 23831 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinszeitung, betreffend das technische 
Vereinsorgan (abgesandt am 23. d. Mts.). 

Nr. 3063 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereins-Reiseverkehr betheiligten Nicht- 
Vereinsverwaltungen, betreffend den Vereins-Reiseverkehr (ab- 
gesandt am 23. d. Mts.). 

Nr. 3091 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Verbot der Ein- und Durchfuhr einzelner 
Artikel Russischer Herkunft in bezw. durch Rumänien (abge- 
sandt am 23. d. Mts.\. 

Nr. 3130 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Statistik der Radreifenbrüche (abgesandt 
am 23. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Der $ 51 des Berner Uebereinkommens. 


In der zu Hamburg vor der Generalversammlung des | 


Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen auf Anregung der 
K. K. Oesterreichischen Generalinspektion abgehaltenen Direk- 
torenkonferenz der ÖOesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen 
wurde über die in dieser Zeitung wiederholt besprochene Frage 
der obligatorischen Routenvorschrift des erwähnten Para- 
graphen eingehend berathen. Die Vertreter der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen und der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
beantragten eine Modifikation dahin gehend, dass Umkarti- 
rungen auf der transportberechtigten Route, wo ein Natural- 
ausgleich besteht, nachträglich bei Reklamation der Fracht- 
differenz gegenüber der direkten Route berücksichtigt werden 
mögen. ieser Antrag wurde infolge der Einwendung der 
anderen Bahnverwaltungen, dass nämlich zu den Umkarti- 
rungen auch jene Güter anreihen könnten, deren Deklassifi- 
kation nicht tarifmässig im Wege eines Ausnahmetarifes, 
sondern zeitweise im Kartirungswege durchgeführt erscheint, 
zurückgezogen. Ein zweiter Vorschlag, dahin gehend, dass — 
im Falle die Abfertigung seitens der Bahn auf einer transport- 
berechtigten, aber theureren als der tarifbildenden Route 
geschah - die Restitution nach dem Frachtsatze der tarif- 
bildenden Route erfolgen solle, fand ein grösseres Entgegen- 
kommen und wurden diesbezüglich einem Subkomitee sieben 
vom „larifanzeiger“ mitgetheilte Fragen zur Beantwortung 
zugewiesen, worauf dann eine entsprechende Zusatzbestimmung 
im Betriebsreglement der Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen beschlossen werden soll, mittelst welcher dem Publikum 
bekannt gegeben wird, unter welchen Vorsichtsmaassregeln 
die Restitution erfolgt, auch wenn nicht die billigste Route 
vorgeschrieben wurde. Nach einer längeren Debatte über die 
diesfälligen Beschwerden der Handelskammern wurde nur ein 
Einverständniss dahin erzielt, dass die Arbeitsvermehrung bei 
Aufrechterhaltung der Textirung des Deutschen Betriebs- 
reglements Sa hl enlerie grösser wäre, als wenn man 
eine Kulanz dem verfrachtenden Publikum gegenüber in der 
beabsichtigten Modifikation eintreten liesse. “Endlich wurde 
noch mit Rücksicht auf die erflossenen schiedsgerichtlichen 
Urtheile beschlossen, insolange die direkten Tarife für den 
Viehverkehr nicht geregelt sind, den früheren kulanten Vor- 
gang in der Restitution der Frachtdifferenz weiter zu üben. 


Veröffentlichung von Eisenbahngesetzen. 


Das Reichsgesetzblatt vom 10. d. Mts. enthält das Gesetz 
betr. die Garantieerhöhung für die Eisenbahn Eisenerz- 
Vordernberg und die eventuelle Einlösung der Bahn durch 
den Staat; das Gesetz, betr. die Zugeständnisse und Bedin- 
gungen für den Bau der Murthalbahn und die Kund- 
machung des Handelsministeriums, betr. die Ausführung und 
den Betrieb der in der Konzessionsurkunde vom 13. Januar 1890 
für die Lokalbahn Ischl-Salzburg vorgesehenen Zahn- 
radbahn auf den Schafberg. 

Ferner veröffentlicht das Reichsgesetzblatt vom 13. d. Mts. 
das Gesetz, betr. den Bau der Eisenbahnlinie von Jan jice 
bis Bugojno sammt der Flügelbahn von Dolnji-Vakuf 
nach Jajce. Diese Bahn, deren Bau in den nächsten Tagen 
schon begonnen werden wird, bildet eine Theilstrecke der 
Linie, welche Serajewo mit Spalato, dem bedeutendsten See- 
hafen Dalmatiens, verbinden und Bosnien mit der Dalmati- 
nischen Küste in innige Beziehung bringen soll. 

Die ersteren beiden Gesetze sowie die Kundmachung des 
Handelsministeriums sind in Nr. 92 des „Verordnungsbl. für 
Eisenb. und Schifff.*, das letztere Gesetz in der „Ungarischen 
Gesetzsammlung“ und in Nr. 93 des vorgenannten Verordnungs- 
blattes abgedruckt. 


Eisenbahnprojekte. 


Gailthalbahn. Das Protokoll, welches die Anträge 
der Konzessionswerber hinsichtlich der Gailthalbahn enthält, 
ist im Handelsministerium unter Mitwirkung eines Vertreters 
des Kärntnerischen Landesausschusses, welcher sich an der 
Finanzirung durch Uebernahme von Stammaktien im Nominal- 
betrage von 100000 fl. betheiligen soll, unterfertigt worden. 
Von den Konzessionswerbern wird von der Regierung die 
Uebernahme der Garantie für die Prioritätstitres (1,4 Millionen 
Gulden Obligationen und 0,2 Millionen Gulden Aktien) erbeten. 
Diese Anträge bedürfen noch der Genehmigung des Handels- 
und des Finanzministeriums; es ist jedoch nicht daran zu 
zweifeln, dass diese Genehmigung auch erfolgen werde, um so 
mehr, als die vorgenommenen Rentabilitätsberechnungen ein 
verhältnissmässig sehr günstiges Resultat ergeben haben. Die 
projektirte Bahnlinie, welche das durch landschaftliche Schön- 
heiten hervorragende und auch an Holz- und Bodenprodukten 
reiche Gailthal erschliessen soll, wird mit 30 km Batlknge und 
deren Baukosten auf 1,7 Millionen Gulden veranschlagt und 
soll im Jahre 1894 dem Verkehre übergeben werden. Mit dem 
Ausbau dieser Linie, die von Hermagor nach Arnoldstein 
führen soll, wird ein von der dortigen Bevölkerung seit Jahren 
gehegter Wunsch erfüllt. 

Tannwald-Landesgrenze. Die Ingenieure der 
Lokalbahn Reichenberg-Gablonz nehmen eine neuerliche Ver- 
messung der Trasse Tannwald-Landesgrenze vor, welche kürzer 
sein soll als die letztprojektirte und als eine Kombination 
des Adhäsions- mit dem Zahnstangensystem gedacht ist. 


Schleppbahn Tlumacz-Polahicze-Zucker- 
talbrerkeın Ih lumacz. Von der Direktion der Zuckerfabrik 
in Tlumacz wird die Herstellung einer Schleppbahn von der 
Station Tlumacz-Polahicze der Linie Stanislau-Husiatyn 
zur Zuckerfabrik geplant. Im Handelsministerium sind Ver- 
handlungen im Zuge, um diese Schleppbahn, für welche der 
Galizische Landesausschuss eine Subvention von 2000 fl. be- 
willigt hat, als eine für den öffentlichen Verkehr geeignete 
Lokalbahn auszuführen. Es ist zu erwarten, dass dieser Plan 
verwirklicht werden kann, wenn die Interessenten Beiträge 
leisten. 


Budapest-Graner Eisenbahn. Wegen Baues 
dieser Bahn hat im Handelsministerium eine Verhandlung 
der Interessenten stattgefunden. In Bezug auf die Trasse, die 
Stationen, die Baubedingungen und das Anlagekapital ist die 
vollste Uebereinstimmung erzielt worden, so dass der Erthei- 
lung der endgültigen Konzession kein Hinderniss im Wege 

» ’@ . .. * 
steht. Die Kosten einschl. der Ueberbrückung der Donau im 
Weichbilde von Budapest sind mit beiläufig 6500000 fl. veran- 


schlagt. Seitens der Hauptstadt wird grosses Gewicht darauf 
gelegt, dass die Anlage der Brücke bei Altofen erfolge. Man 
wünscht auch, dass die Hauptstadt diese Brücke, welche 


1,8 Millionen Gulden kosten würde, selbst baut, wozu die Ver- 
waltung der Hauptstadt auch prinzipiell geneigt ist. Es wurde 
ein Termin bis zum Ende des Herbstes festgesetzt, bis zu 
welcher Zeit die Erklärungen der Hauptstadt zu erfolgen 
haben werden. 


Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit der Gütereilzüge. 


Das K. K. Handelsministerium hat versuchsweise und 
gegen Widerruf gestattet, dass die Gütereilzüge der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn in den Strecken Wien - Krakau - Lunden- 
burg-Brünn und Brünn-Prerau, welche lebende Thiere, Lebens- 
mittel und dem Verderben unterliegende Güter befördern, mit 
erhöhter Geschwindigkeit gefahren werden. Als Höchstge- 
schwindigkeit wurde hierbei eine normale Fahrzeit von 45 km 
und in Ausnahmefällen eine solche von 50 km in der Stunde 
als zulässig erklärt. Diese am Kopfe der Fahrordnung als 
„beschleunigte Gütereilzüge“ zu kennzeichnenden Züge dürfen 
jedoch nur von einer Lokomotive befördert werden, und hat 
bei ihnen das mit dem Erlasse des K. K. Handelsministeriums 
vom 20. Dezember 1890 normirte Bremsausmaass zur Anwen- 
dung zu kommen. 


Vorlage von Wochen-Wagenbedarfsausweisen. 

Wie alljährlich sind gemäss Erlass der K. K. General- 
inspektion für die Zeit des stärkeren Verkehrs solche Aus- 
weise nach dem mit Erlass vom 13. Juli 1890 vorgeschriebenen 
Formulare für die Zeit vom 14. d. Mts. bis 25. Februar 1893 
der genannten Behörde vorzulegen. 


Befreiung vom Geschwornendienste. 


Mit Beziehung auf den diesbezüglichen Erlass vom 
16. Juli 1891 wurden die Verwaltungen der in Wien einmün- 
denden Privatbahnen von der K.K. Generalinspektion auf- 
efordert, ein alphabetisch geordnetes Namensverzeichniss 
ihrer sämmtlichen in Wien angestellten Beamten vorzulegen, 
welche auf Grund des Gesetzes, betreffend die Bildung der 
Geschworenenlisten zum Amte als Geschworene einberufen 
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werden könnten, und zugleich aufgefordert, bezüglich der An- 
tragstellung auf Befreiung der Beamten gemäss den Bestim- 
mungen dieses Gesetzes von dem gedachten Amte sich strikt 
an die Direktiven des vorgenannten Erlasses zu halten. 


Telephoneinrichtung beim Eisenbahn-Betriebsdienst. 


Die gemeinsame Direktorenkonferenz der Oesterreichi- 
schen und Ungarischen Eisenbahnen hat schon früher mit 
Rücksicht auf die Wichtigkeit der Telephoneinrichtungen beim 
Eisenbahn - Betriebsdienst nach dem Beispiel des Auslandes 
einen Entwurf: „Allgemeine Bestimmungen über die Benutzung 
der Telephoneinrichtungen im Eisenbahnbetriebe“ und im An- 
hang an denselben den Entwurf „Allgemeine Bestimmungen, 
betreffend das Fernsprechen der Stationen mit den Telephon- 
abonnenten* den beiderseitigen Handelsministerien zur Ge- 
nehmigung unterbreitet. Die Initiative ist, wie die „Zeitschr. 
f. Eisenb. u. Dampfschifff.“ mittheilt, von der Direktorenkonfe- 
renz der Ungarischen Eisenbahnen ausgegangen. 


Einführung eines neuen Militär-Personentarifes. 


Nach Mittheilung der „Zeitschr. f. Eisenb. u. Dampfschifff.“ 
gelangt mit 1. September d. J. auf den Oesterreichisch-Unga- 
rischen Eisenbahnen ein neuer Militär-Personentarif zur Ein- 
führung. Demselben liegen nachstehende Einheitssätze zu 
Grunde: 0,6 kr. für die Im. Klasse, 0,9 kr. für die II. Klasse 
und 1,2 kr. für die I. Klasse. 


Reform der Personentarife der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 

Hierüber werden bei deren Generaldirektion gegenwärtig 
Studien gemacht, deren Ergebniss dem Staats-Eisenbahnrath 
in dessen nächster Herbstsession zur Beschlussfassung vorge- 
legt werden wird. Die Grundsätze dieser Reform lassen sich 
dahin zusammenfassen, dass der Lokalverkehr, wie er sich auf 
der Wiener West- und Kaiser Franz Josefbahn entwickelt hat, 
nicht durch allzu grosse Preiserhöhungen geschädigt, dass 
andererseits aber der Fernverkehr verbilligt werde und hier- 
durch jene Hebung des Verkehrs wirklich eintrete, die zwar 
beabsichtigt war, welche der jetzige Zonentarif aber noch 
immer vermissen lässt. Beim Lokalverkehr soll nämlich die 
Minimaltaxe für jede Tour bei Benutzung der III. Wagenklasse 
mit 10 kr. festgesetzt bleiben; zu diesem Preise dürfen aber 
nur 10 km befahren werden und jedes weiter zurückgelegte 
Kilometer würde mit je 1 kr. zu bezahlen sein. Die Einfüh- 
rung eines Fahrkartenstempels wird zwar noch in Erwägung 
gezogen, doch dürfte davon Abstand genommen werden, weil 
derselbe, wenn auch in kleinen Beträgen, prozentuell berechnet 
immerhin noch eine weitere Preiserhöhung nach sich zieht. 
Bezüglich des Fernverkehrs wird die Einführung des Staffel- 
tarifsystems und das Abgehen von dem bisherigen Zonen- 
tarifsystem geplant; es wird hierbei von dem Grundsatze aus- 
gegangen, dass, je grössere Entfernungen man durchfährt, 
desto billiger der Einheitssatz für das Kilometer der durch- 
fahrenen Strecke zu berechnen sei. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende Juni d. J. 


Mit Ende Mai d. J. standen 208 km Eisenbahnen im 
Bau. Im Monat Juni d. J. sind durch den Beginn des Baues 
der schmalspurigen Lokalbahnen Pöltscha ch-Gonobitz 
(15 km) und Preding-Wieselsdorf-Stainz (11,5 km) 
der Steiermärkischen "Landesbahnen, dann der Lokalbahn 
Wels - Unter » Rohr der Lokalbahngesellschaft Wels- 
Aschach (25,1 km) 51,6 km zugewachsen. Dagegen sind die 
Lokalbahnen Troppau-Bennisch (30,6km) und Krasna- 
Roznau (10,1 km) der Kaiser Ferdinands -Nordbahn dem 
öffentlichen Verkehre übergeben worden. Es standen somit 
am Schluss des Monats Juni d. J. 218,9 km Eisenbahnen in 
Bauausführung. Unter denselben geht der Bauvollendung ent- 
egen: die Theilstrecke G ojau-Salnau der Lokalbahn 
udweis-Salnau der Oesterreichischen Lokaleisenbahn-Gesell- 
schaft. Die Zahl der durchschnittlich an einem Tage beschäf- 
tigten Arbeiter hat sich infolge der für den Eisenbahnbau 
günstigeren Jahreszeit und des "Baubeginnes neuer Linien von 
4934 auf 6212 gesteigert. 


Die Oesterreichisch-Ungarische Direktorenkonferenz 
in Hamburg. 


Ausser der im Eingang der vorliegenden Korrespondenz 
berichteten Berathung fand hierbei noch eine solche über das 
Projekt der Eisenbahn-Unfallversicherung und die Petition 
der ÖOesterreichischen Eisenbahnen wegen Aenderung einiger 
Bestimmungen des neuen Steuer-Gesetzentwurfes statt. Bezüg- 
lich der Unfallversicherung hat das zu diesem Zwecke 
eingesetzte Komitee mit Rücksicht auf den Stand des Oester- 
reichischen Haftpflichtgesetzes wie mit Rücksicht auf den 
Umstand, dass kaum eine Veränderung der den Bahnen nach 
den Gesetzen obliegenden Haftung durch eine solche Versiche- 
rung erwachsen dürfte, Bedenken gegen die Zweckmässigkeit 


einer solchen Maassnahme geäussert. Infolge dessen war der 
Bericht des Komitees in ablehnendem Sinne ausgefallen und 
die Direktorenkonferenz hat auch den Beschluss gefasst, die 
Idee der Eisenbahn-Unfallversicherung ganz fallen zu lassen. 
— Der von der Verwaltung der Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
ausgearbeitete und der Direktorenkonferenz vorgelegte Ent- 
wurf einer Petition, in welcher um Abänderung gewisser Be- 
stimmungen des neuen Steuer-Gesetzent- 
wurfes hinsichtlich der Besteuerung von Aktiengesell- 
schaften im allgemeinen und der Eisenbahnen im besonderen 
angesucht werden soll, wurde einem Spezialkomitee zur Antrag- 
stellung für die nächste Direktorenkonferenz überwiesen. Die 
wichtigsten Punkte der Petition sind die folgenden: Es wird 
gebeten, dass die von den Eisenbahnen bezahlten Zinsen nicht 
zum Zweck der Steuerbemessung dem Reinertrage zuge- 
schlagen werden sollen. Weitere Punkte betreffen die Behand- 
lung des Reservefonds und die Termine für die Abstattung 
des Steuerbekenntnisses. Im Entwurfe wird der 1. April eines 
jeden Jahres als Termin bezeichnet, während die Bahnen im 
Hinblick auf den Zeitpunkt der Abhaltung der Generalver- 
sammlungen für den 1. Juli eintreten. 


Bericht der Wiener Handelskammer über das Eisenbahnwesen 
im Jahre 1891. 


Der Bericht gedenkt vor allem der Bewegung anlässlich 
der beabsichtigten Einführung einer Transportsteuer und der 
Erhöhung der Gütertarife der Staatsbahnen, indem er ausführt, 
dass auch gegen die letztere Maassregel die gleichen wirth- 
schaftlichen Gründe wie gegen die Transportsteuer sprechen, und 
überdies die Geltungsdauer des Reformtarifes der Staatsbahnen 
viel zu kurz sei, um auf Grund eines Minderertrages, der durch 
vorübergehende Wirthschaftsverhältnisse genügend aufgeklärt 
ist, über den finanziellen Erfolg desselben urtheilen zu können. 
Der Bericht schliesst mit folgendem Ausblicke auf die künftige 
Entwickelung Wiens: Mit dem Fallen der letzten Schranken 
zwischen Wien und den Vororten wurde jenem Zustande ein 
Ende bereitet, der die Wiener Bevölkerung ungerecht belastete, 
das geschäftliche Leben vielfach erschwerte und die Bau- 
thätigkeit unterband. Durch die geradezu epochemachenden 
Verkehrsanlagen werde, abgesehen von Verschönerungs- und 
Assanirungszwecken, jenes lokale Kommunikationsgeäder ge- 
schaffen, in welchem der geschäftliche und gesellige Verkehr 
des vergrösserten Wien bequem und leicht pulsiren kann, und 
zugleich werden jene Einrichtungen für den Schiffsverkehr ge- 
troffen, welche erforderlich sind, um den hiesigen Wirthschafts- 
und Handelsverkehr zu beleben und in jener grossartigen Weise 
zu heben und zu konzentriren, wie dies der Ungarischen Re- 
gierung in Budapest, zum Nachtheile Wiens, gelang. 


Die Regulirungsarbeiten am Eisernen Thore. 


Der Ungarische Handelsminister hat einen ausführlichen 
Bericht über diese Arbeiten veröffentlicht. Aus demselben er- 
gibt sich, dass die vertragsmässigen Arbeiten in zufrieden- 
stellender Weise fortschreiten und keinerlei Grund vorliegt, 
zu besorgen, dass die Arbeiten bis zu dem festgestellten Ter- 
mine, d. i. bis Ende 1895, nicht zu Ende geführt werden können. 
Hinsichtlich der Entfernung der unter Wasser befindlichen 
Felsen sind die Arbeiten etwas mehr im Rückstande. Die Ent- 
fernung dieser Felsen konnte nämlich erst am 1. April d. J. 
systematisch in Angriff genommen werden, doch werden auch 
diese Arbeiten bis zum vertragsmässigen Termine beendet und 
die durch die Katarakte herzustellenden Kanäle dem Verkehre 
übergeben werden. 


Nichtverpflichtung der Eisenbahnunternehmung zu nach- 
träglichen Herstellungen (Rechtsfall). 


Die Mühlkreisbahn wurde beauftragt, die Wiederher- 
stellung der abgerutschten Theile einer von ihr berührten 
Reichsstrasse, ferner die Errichtung einer Wandmauer, Pflaste- 
rung des Strassengrundes, sowie die Instandsetzung eines be- 
nachbarten Grundes zu veranlassen. Die Bahnverwaltung 
wendete dagegen ein, dass ihr die Herstellung dieser Arbeiten 
deshalb nicht obliege, weil die ihr im politischen Begehungs- 
le auferlegte diesfällige Verpflichtung nur für die Zeit 

er Bauführung oder höchstens bis zum Zeitpunkte der 
definitiven Uebernahme der Strassenkorrektion in die Erhaltung 
des Strassenärars verstanden werden konnte, und dass daher 
mit dieser Uebernahme der Vorbehalt der Strassenverwaltung 
erloschen sei. Der K. K. Verwaltungs-Gerichtshof gab dieser 
Einwendung Folge mit der Begründung, dass die Eisenbahn- 
unternehmung nur verpflichtet sei, die durch den Bahnbau theil- 
weise gestörte Kommunikation nach Anordnung der Behörden 
wiederherzustellen, daher nach der definitiven Uebernahme der 
Strassein dieErhaltung des Strassenarärs der Bahnunternehmung 
weitere Herstellungen an dieser nicht auferlegt werden können. 
Die Bahnunternehmung könne gemäss $ 10 Punkt c des Eisen- 
De LonoBesetzen zu nachträglichen Herstellungen an 
solchen Kommunikationen, welche sie in den früheren Stand 
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(vor dem Eisenbahnbau) versetzt oder nach behördlicher Er- 
klärung den dadurch geänderten Verhältnissen entsprechend 
zweckmässig hergestellt hat, nicht verpflichtet werden. (Bud- 
winski, Sammlung verwaltungsrechtl. Entscheidungen Nr. 6329.) 


Böhmische Westbahn. 


Auf der Flügelbahn Chrast-Radnitz wurde am 25. d. Mts. 
der gesammte Personen- und Güterverkehr wieder aufge- 
nommen. 

Anlässlich Auswechslung der Eisenkonstruktion des 
zweiten Feldes der Klabawabrücke bei Chrast wird jedoch der 
gesammte Verkehr auf dieser Flügelbahn für die Zeit vom 
2. bis einschl. 5. September ]. J. abermals eingestellt. 


Orientverkehr. 


Verschiedene Zeitungen brachten unlängst die Nachricht, 
dass die Ungarischen Staatsbahnen den Durchlauf direkter 
Wagen zwischen Wien und Konstantinopel eingestellt haben. 
Diese Mittheilung hat vielfach eine irrthümliche Auffassung 
gefunden. Die Wagen des Orient-Expresszuges verkehren nach 
wie vor ohne Unterbrechung zwischen Paris und Konstanti- 
nopel. Nur die dem täglich verkehrenden sogenannten Kon- 
ventionszuge beigegebenen direkten Wagen ien-Konstanti- 
nopel wurden au gelassen und sind die Passagiere dadurch ge- 
nöthigt, in Zaribrod Wagen zu wechseln. Irgend einer ärzt- 
lichen Untersuchung, Quarantäne oder sonstigen Belästigung 
sind die Passagiere durchaus nicht unterworfen. Es liegt zu 
einer derartigen Maassregel um so weniger ein Grund vor, als 
die Absperrvorrichtungen, welche die Türkei gegen Russische 
Provenienzen ergriffen hat, ausserordentlich streng gehandhabt 
werden, der Gesundheitszustand in der Türkei selbst aber voll- 
kommen normal ist. 


Eisenbahnschienen-Lieferungen für die Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 


Bekanntlich haben die Oesterreichischen Schienenwerke 
im Jahre 1837 mit der Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen ein Uebereinkommen getroffen bezüglich der 
Lieferung sämmtlicher Eisenbahnschienen und des hierzu ge- 
hörigen ee nnserials zu einem Preise, welcher unveränder- 
lich für die Dauer des Uebereinkommens, nämlich für 5 Jahre, 
zu gelten hatte. Dieses Uebereinkommen, welches Ende dieses 
Jahres abläuft, ist wieder erneuert worden. Die Öester- 
reichischen Schienenwalzwerke haben ihr diesbezügliches An- 
gebot auf Lieferung alles von den Oesterreichischen Staats- 
bahnen, sei es für Auswechselung alter oder zur Deckung des 
Bedarfs an neuen Schienen, für Bahnbauten und Kleineisen- 
material Benöthigten, gültig für 5 Jahre, der Generaldirektion 
überreicht. Dasselbe ist auch bereits angenommen worden 
und bedarf nur noch der Genehmigung des Handelsministers, 
welche wohl zweifellos ertheilt werden dürfte. 


Die Prioritäten der Ungarischen Westbahn. 


Unter dem Vorsitze des gemeinsamen Kurators Dr. Albert 
R. v. Hermann fand eine Sitzung der von den Besitzern der 
Prioritäten II. Emission der Ungarischen Westbahn gewählten 
Vertrauensmänner und Ersatzmänner statt, in welcher der ein- 
hellige Beschluss gefasst wurde, bei dem zuständigen Gerichts- 
hofe in Wien zunächst eine Klage gegen die Ungarische West- 
bahn zu dem Zwecke einzubringen, damit die am 1. April d. J. 
erfolgte Verloosung von 2241 Stück Prioritäten der II. Emission 
als rechtsungültig und rechtsunwirksam erklärt und den Be- 
sitzern der am 1. April gezogenen Prioritäten das Recht auf 
eine weitere 5 % Verzinsung vom 1. Oktober d. J. angefangen 
bis zu jenem Tage gewahrt werde, an welchem ihre Obliga- 
tionen tilgungsplanmässig verloost werden. In dieser Klage 
wird für die Zukunft das weitere Begehren gestellt werden, 
dass vom 1. April 1893 angefangen nur jene Anzahl von Priori- 
täten zur Verloosung gelangen dert welche nach dem in Wirk- 
samkeit stehenden Amortisationsplane zur Verloosung bestimmt 
ist. Der gemeinsame Kurator wird sofort um die kuratels- 
behördliche Genehmigung zur Einbringung dieser Klage ein- 
schreiten. 


Das Eisenbahnunglück in Höflein. 

An dem Zusammenstosse eines Lokalzuges mit dem Per- 
sonenzuge daselbst scheint der Aufseher des betretfenden 
Wächterhauses Schuld zu tragen. Diesem sonst verlässlichen 
Manne ist es während seiner vieljährigen Dienstzeit noch nicht 
vorgekommen, dass in seiner Strecke ein Zug so lange Zeit 
über den fahrplanmässigen Aufenthalt hinaus angehalten hat, 
als dies an dem betreffenden Tage der Fall war. Der Lokal- 
zug hätte fahrplanmässig nur eine Minute in Höflein anhalten 
sollen. Statt dass nun der Zug nach Ablauf dieser Zeit ab- 
fuhr, wurde der Semaphor auf „Halt“ gestellt. Nun ver- 


strichen weitere 18 Minuten, als plötzlich dem Blockwächter 
der Personenzug in Sicht kam. dleichzeitig vernahm er das 
akustische Glockensignal. Ohne demselben genügende Beach- 
tung zu schenken, glaubte er, es werde ihm von der Station 
Höflein das Freiwerden der Bahn bekannt gegeben. Er achtete 
nicht weiter, dass der Semaphor noch immer auf „Halt“ ge- 
stellt war. So erklärt man sich psychologisch das Vorgehen 
des Mannes. Die Lokomotive des Personenzuges wurde vom 
Lokomotivführer gebremst, als dieser den Lokalzug auf dem- 
selben Geleise stehen sah. Infolge dessen fuhr der Personen- 
zug, als der Zusammenstoss erfolgte, nicht mehr mit voller 
Geschwindigkeit. Wenn dessen ungeachtet die 5 letzten Wagen 
des Lokalzuges zertrümmert wurden, so erklärt sich dies aus 
dem Umstande, dass auch der vordere Theil des Lokalzuges 
gebremst war. Als die Lokomotive anstiess, konnte der Lokal- 
zug infolge des Bremsens nicht nachgeben und nicht ins 
Rollen gerathen; er leistete vielmehr starken Widerstand, und 
dies et, dass die zerstörende Kraft des Stosses dadurch 
noch verstärkt wurde. 


Die Krankenkassen der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen im Jahre 1891. 


Für die Behandlung der durchschnittlichen Anzahl von 
43823 Mitgliedern, welche auf einer Strecke von 6782 km ver- 
theilt wohnten, waren 310 Aerzte bestellt. Seitens derselben 
wurden den Mitgliedern, sowie deren Frauen und nicht über 
18 Jahre alten Kindern (durchschnittliche Anzahl aller dieser 
Angehörigen 97800) in 113971 Fällen sowohl leichterer, als 
auch schwererer Erkrankungen unentgeltliche Hilfe geleistet. 
Die Medikamente wurden aus 428 Apotheken bezogen, welche 
mit wenigen Ausnahmen Bröinachlkale (5—25 %) gewährten. 
Die Kasse stand mit 86 Heilanstalten in Verbindung. 


Vorkonzession für Schifffahrtkanäle in Oesterreich. 


Der Handelsminister hat dem Civilingenieur Heinrich 
Hobohm in Wien die Bewilligung zur Vornahme hydrotech- 
nischer Vorarbeiten für die Projektirung von künstlichen 
Wasserstrassen neuerdings auf die Dauer eines Jahres, das ist 
bis zum 26. Juli 1893, und unter den bisherigen Bedingungen 
für die Projektirung nachstehender Schifffahrtkanäle verliehen: 
eines Schifffahrtkanals zwischen der Elbe (Moldau) und 


der Donau, eines Schifffahrtkanals zwischen der Elbe 
Fe oldau) und der Oder, eines Schifffahrtkanals zwischen 
er Donau und der Oder und eines Schifffahrtkanals 


zwischen der Oder, Weichsel uud dem Dniester. 


Das Projekt des Donau-Oderkanals. 


In Paris hat sich ein Syndikat für den Ausbau des 
Donau-Oderkanals gebildet, an dessen Spitze die Firma Hallier, 
Letellier freres und Dietz-Monnin steht, die auch die Befesti- 
gungsbauten in Belgien bei Lüttich und Namur hergestellt 
haben. Das Syndikat hat die Studien und Vorarbeiten für 
diesen Kanal beschlossen und sind am 8. August 5 Sektionen 
Französischer und Oesterreichischer Ingenieure unter Leitung 
des Chefingenieurs Herrn Le Vallois nach Mähren und Schlesien 
abgereist. Man beabsichtigt, die Studien auch auf die Verbin- 
dung mit der Elbe und Weichsel auszudehnen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die ungewöhnliche Hitze, von der wir 
sind, hat den Börsensaal noch mehr verödet. Allerlei von 
Berlin hierher gemeldete Gerüchte, wie der angebliche 
Rücktritt des Reichskanzlers Grafen v. Caprivi und das Vor- 
kommen von Cholerafällen an der Russisch-Oesterreichischen 
Grenze sowie die gehässige Stimmung gegen Oesterreichische 
Werthe infolge der Kuponkürzung der Staatsbahnprioritäten, 
wirkten sehr deprimirend. Andererseits macht sich die heil- 
same Wirkung der Valutareform schon insofern geltend, dass 
bisher gegen 50 Millionen Mark vom Auslande der Oester- 
reichisch-Ungarischen Bank zugeflossen sind. Im ganzen war 
daher die Tendenz eine schwankende. Staatsbahn-Aktien (303,25) 
behaupteten sich auf das Gerücht einer bedeutenden Rein- 
ertragsziffer, während ein solches Plus bei der Südbahn (102,25) 
feststeht, Die 3% Prioritäten der Südbahn (146) rentiren 4,22 8, 
die der Staatsbahn (180) mit 4,6 9. Etwas höher waren die 
Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (2830) und die der Gali- 
zischen Carl Ludwigbahn (215,25) begehrt; schwächer dagegen 
waren Nordwestbahn (213,25) und Elbethalbahn (231,25) infolge 
des den Umschlagsverkehr behindernden niedrigen Wasser- 
standes der Elbe; ın Prag-Duxer Stamm-Aktien (92,25) war die 
Spekulation etwas lebhafter, da sich deren Kurs mit Rücksicht 
auf die fixe Rente von 4 fl. mit 4'/g9 niedriger stellt, als die 
4% Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen, 


heimgesucht 


OR 


Verschiedeves, 
Elektrische Eisenbahn zwischen Brüssel und Antwerpen. 

Einer der grössten Industriellen Belgiens, P. van den 
Kerckhove in Gent, steht einer Mittheilung des „Journal des 
Transports“ zufolge mit der Regierung in Unterhandlungen 
wegen Schaffung einer Eillinie zwischen Brüssel und Ant- 
werpen. Es handelt sich hier um den Bau einer direkten, nur 
dem Personenverkehre dienenden Linie zwischen der bedeutend- 
sten Handelsstadt und der Hauptstadt des Landes. Die Züge 
dieser mit Elektrizität betriebenen Eisenbahn würden nur aus 
einem Salonwagen bestehen. Alle 10 Minuten soll ein Zug ab- 
gelassen werden, und die Fahrzeit 25 Minuten betragen. Diese 
Geschwindigkeit soll keine grössere Gefahr mit sich bringen 
als die Geschwindigkeit von 75 km in der Stunde, mit welcher 
die Schnellzüge von den schweren Maschinen der Belgischen 
Staatsbahnen befördert werden. Ueberdies soll diese Linie den 
Vortheil haben, dass sie nur sehr geringe Gefälle und gar keine 
Krümmungen sowie auch keine Niveaukreuzungen erhalten 
wird. 


Elektrische Eisenbahn Chicago-Milwaukee. 


Wie das Patentbüreau von Lüders berichtet, hätte nun- 
mehr Edison in der Ausbildung und Vervollkommnung des 
elektrischen Betriebes von Eisenbahnen und Strassenbahnen 
den letzten Feilstrich gethan. Nach den Grundzügen seines 
bis in die kleinsten Details ausgearbeiteten Systems errichtet 
er, sei es nun für Eisen- oder Strassenbahnbetrieb, Centralan- 
lagen mit den erforderlichen mächtigen Dampfmaschinen und 
Dynamos ; zwischen die beiden jetzt schon bestehenden Schienen 


legt er eine dritte Schiene in die Mitte, lässt nun den Strom 
durch diese letztere zu den Strassenbahnwagen oder der elek- 
trischen Lokomotive strömen und leitet denselben durch die 
Räder und durch die seitlichen Schienen zu der Stromerzeu- 

ungsquelle zurück. Wegen der Sicherheit des Verkehres in 
den Strassen verwendet Edison dabei nur „starke Ströme mit 
geringer Spannung“, die für Menschen und Thiere ganz un- 
schädlich sind. Auch die Konstruktion des elektrischen Motors 
und dessen Verbindung mit den Radachsen, die Edison noch 
geheim hält, ist eine derart zweckmässige, dass er nicht allein 
Strassenwagen oder Personenzüge, sondern auch Lastzüge da- 
mit bewegen kann. Auf Eisenbahnstrecken will er bei genügend 
starkem Unterbau mit Schienen von 50 kg Gewicht für das 
laufende Meter die enorme Geschwindigkeit von 160 km in der 
Stunde erreichen, während er, was weit grössere Schwierig- 
keiten macht, beim Strassenverkehr ebenso gut die Geschwin- 
digkeit auf 6 km in der Stunde erniedrigen kann. Dabei über- 
windet sein System namhafte Steigungen. Die Bremsung der 
Züge wird wie jetzt durch Luftbremsen geschehen, und die 
Ta reinen sind es auch einzig und allein, die der Wartung 
bedürfen. Da ausserdem, dank der überaus ruhigen und sanften 
Bewegung der Wagen oder Lokomotiven durch die elektrische 
Kratt, die Erhaltungskosten und der Betrieb der von ihm ent- 
worfenen Anlage einer Strassenbahn, die zum Beginn der Welt- 
ausstellung zwischen Chicago und Milwaukee eröffnet werden 
soll, an Billigkeit alle anderen Systeme übertreffen, so ist nach 
Edison’s Ausspruch das grosse Problem des elektrischen Be- 
triebes von Bahnen endgültig gelöst. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Verkehrsstörungen. 

Der zwischen den Stationen Neurode 
und Mittelsteine gelegene Walditz-Via- 
dukt kann wegen Vornahme grösserer 
Reparaturen vom Montag, den 29. August 
1892 ab auf die Zeit von etwa 5 Tagen 
nicht befahren werden. Während der 
Dauer der Arbeiten wird der Personen- 
verkehr durch Umsteigen der Reisenden 
am Viadukte aufrecht erhalten; das Ge- 
päck wird dort umgeladen. Der Vieh- 
und Güterverkehr wird umgeleitet. 

Berlin, den 22. August 1892. (1615MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrswiederaufnahme und 
Verkehrsstörung. 

K. K. priv. Böhmische Westbahn. 
Wiederaufnahme desgesamm- 
ten Personen- und Güterver- 
kehres auf der Flügelbahn 
Chrast-Radnitz am 35. August 
l. J.sowieabermalige Einstel- 
lung des gesammten Verkehres 
auf dieser Flügelbahn für die 
Zeit vom 2. bisinkl.5. Septem- 
berl.J. Aufder Flügelbahn Chrast- 
Bad natzderekr RK priv Bohm. 
Westbahn wurde am2. August 
l. J. der gesammte Personen- 
und Güterverkehr wieder auf- 
genommen. 

Anlässlich Auswechselung der Eisen- 
konstruktion des zweiten Feldes der 
Klabawabrücke wird jedoch der 
gesammte Verkehr auf dieser 
Flügelbahn für die Zeit vom 
9. bis inkl. 5. September 1.J. 
abermals eingestellt. 

Prag, am 25. August 1892. 

Die Betriebsdirektion 
der K. K. priv. Böhmischen Westbahn. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


(1616) 


3. Güterverkehr. 

Oberschlesischer Kohlenverkehr. Mit 
dem 1. September d. J. gelangt zu dem 
Ausnahmetarif für die Beför erung von 
Steinkohlen ete. im Binnenverkehr des 
Direktionsbezirks Breslau und im Ver- 
kehr vom Oberschlesischen Grubenbezirk 
nach Stationen der Breslau-Warschauer 


Eisenbahn ein Nachtrag 3 zur Einfüh- 
rung. Derselbe enthält erhöhte Fracht- 
sätze für die Breslauer Wasserumschlags- 
stellen Pöpelwitzerweiche und 
BreslauÖderhafen und neue bezw. 
ermässigte Frachtsätze für die diesseiti- 
gen Stationen Döringau, Neustädtel, 
Poppschütz, Hartlieb, Hertwigswalde 
and Taczanow sowie für Kempen (Bres- 
lau-Warschauer Eisenbahn). Die erhöh- 
ten Frachtsätze für die Breslauer Um- 
schlagsstellen haben erst vom 1. Dezem- 
ber d. J. ab Gültigkeit. 

Druckabzüge des Nachtrages können 
von den betheiligten Dienststellen un- 
entgeltlich bezogen werden. 

Breslau, den 25. August 1892. (1617) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Breslau - Erfurt. 
Am 1. September d. J. gelangt ein neuer 
Anhang; zum Gütertarife für den bezeich- 
neten Verkehrzur Einführung, enthaltend 
Ausnahmefrachtsätze für die Beförde- 
rung ÖOberschlesischer Steinkohlen. So- 
weit Frachterhöhungen eintreten, gelten 
die neuen Sätze erst vom 1. Dezember 
d. J. ab. Nähere Auskunft ertheilen die 
Abfertigungsstellen, bei denen Tarife 
käuflich zu haben sind. 

Erfurt, den 24. August 1892. (1618) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sächsisch-Schweizerischer Güterver- 
kehr über Lindau. Am 20. d. Mts. ist 
für die Beförderung von Wein in 
Fässern in Ladungen von 10000 kg ab 
Cette Marseille und Nimes ein direkter 
Frachtsatz für Genf trans. -Leipzi 
(Bayerischer und Dresdner Bahnhof) 
im Betrage von 37,00 Fres. für 1000 kg 
in Kraft getreten. 

Dresden, den 23. August 189. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahn - Güterverkehr Köln 
(nechtarh.) BresTze Vom 1. September 
. J. ab werden die Stationen Betzdorf, 
Herdorf und Wissen des Direktions- 
bezirks Köln (rechtsrh.) in den im Staats- 
bahn-Gütertarif Köln (rechtsrh.)-Breslau 
bestehenden Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Giesserei-Roheisen in 


(1619) 


Ladungen von 10000 kg nach einigen 
Niederschlesischen Stationen aufge- 
nommen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze gibt 
das Verkehrsbüreau der unterzeichneten 
Direktion sowie die betheiligten Dienst- 
stellen nähere Auskunft. 

Breslau, den 22. August 1892. (1620) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Berlin - Breslan. 
Am 1. September d. J. gelangen nach- 
stehende Ausnahmesätze für Eisen- 
vitriol zur überseischen Ausfuhr zur 
Einführung: 

nach: Stettin Swinemünde 

transito seewärts 

von Gleiwitz . 0,95 1,12 4 
„Nicolai 24%.00,9983 1,16 ,„ 
Breslau, am 23. August 1892. (1621) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Militärbahn - Staatsbahnverkehr und 
Lokalverkehr des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Erfurt. In der Stationsverbin- 
dung Mahlow (Militärbahnhof)-Marien- 
felde(Berlin-Dresdener Bahnhof), Mahlow 
(Berlin-Dresdener Bahnhof)-Marienfelde 
(Militärbahnhof) und Mahlow (Berlin- 
Dresdener Bahnhof)-Marienfelde (Berlin- 
Dresdener Bahnhof) tritt ein Ausnahme- 
Frachtsatz für gebrannte Steine mit 
0,06 -4 für 100 kg sofort in Kraft. 

Erfurt, den 22. August 1892. (1622) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestdenutsch-Schweizerischer Güter- 
verkehr. Unter Bezugnahme auf unsere 
Veröffentlichung vom 24. Juli 1. J. wird 
bekanntgegeben, dass die vom 1. Septem- 
ber l. J. ab gültigen neuen Südwest- 
deutsch-Schweizerischen Tarifhefte I A 
und IB (Verkehr Südwestdeutschland- 
Mittel- und Westschweiz) erschienen 
sind und zum Preise von 80 43 (HeftI A) 
bezw. 1 4 40 #3 (Heft IB) von den be- 
theiligten Verwaltungen und von dem 
Gütertarifbüreau der unterzeichneten 
Generaldirektion bezogen werden können. 

Karlsruhe, den 18. August 1892. (1623) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 


(Güterverkehr Fortsetzung 8. IL) 


Nr. 16. Jahrgang 1892. 


Berlin, am 27. August 1892, 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. August Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfx. zu beziehen. 


B : |#| Art der Ge- |& Lagerort 
z ER inc S Ver- Inhalt wicht  % 
” 7 | - 
E Marke Nr. <q | P&CXung | | kg = Eaton BR 
- der Güter H | 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 AB 12 1! Bund: | 2 alte Rohrstühle — 6 1 Kiel K. E.-D. Altona 
2 AD 490 1/| Ballen ' Korken —' 3 2 Skandau 'K. E.-D. Bromberg 
8 ADC. 159 1 — Privatdecke | — 3 Walcourt Grand Central Belge 
4 B 1/2 2 Stück Holzwaaren _ 2 4 enrade K. E.-D. Altona 
5 B _ 1 = gusseis. Ofenrohr — 45| 5 remen 'K. E.-D. Hannover 
6 B 3792 1) Ballen — | 86 6 Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 
7 B 2 3! Stäbe | Fagoneisen — , 837 2 Bruch Rechtsrh. Köln 
8 BB 490 1ı Spahnkorb | Packpapier _ 95| 8 Berlin H. K. E.-D. Altona 
9 BC 1/3 3| Fässer | Schwärze — 47 9 Mainz HessischeLudwigsb. 
10 BD 6221 1 Kiste une Kisten = “on yo Hannover N. | K. E.-D. Hannover || 
11 B | EM } 283 1 Kolli | Eisen — | — |U| Anvers Bs. Grand Central Belge 
12 BS 96 1 Fass | ? — | 185,5 “2 Wünschendorf Sächsische Stsb. 
13 <ch 353 1 . leer — 18. | 13 Mainz HessischeLudwigsb. 
14 CFM 5694 ı1| Bierfass | leer — 33 | 14 Dortmund B. M.| Rechtsrh. Köln 
15 C&T 1008 1 Kiste | Hohlglas —!' 59115 Mainz HessischeLudwigsb. 
16 FD — 1 _ ‚ Eisenplatte — 131 | 16 Düsseldorf Rechtsrh. Köln 
. e a 
17 FR 4349 1 Kiste J N une Ps ı 17 Flensburg K. E.-D. Altona 
18 G _ 2 Körbe | Pfirsiche E= 16 | 18 { Ba Ehır: \ Sächsische Stsb. 
19 GB 39 1) Fässchen leer — 9 | 19 Vaihingen a. F. | Württemberg. Stsb. 
20 GB 232 1 Kiste Emballage — | 277,% Buckau K. E.-D. Magdeburg 
grauer | 
21 H — 1 | Holz- ı _ ? 21| Hamburg D. K. E.-D. Altona 
22 H la lulrkack | Zwiebeln _\n|e Rn. ll RK, E-D. Bei 
| GorlaBht. | a u 
23 H 1 1 Fass | leer — | 16 ‚|.28| Ingelheim HessischeLudwigsb. 
4 HAER _ 1 re) leer 1.) Frintrop Rechtsrh. Köln 
25 HC 7727 1 Kiste ? — | 8b 1 Ulm Württemberg. Stsb. 
26 HM 1863 1}. Packet |? —_ 5,5| 26 Ham sur Heure Grand Central Belge 
27 HP _ 1 Korb _ Kirschen — 1335| 27) Zeulenroda | Sächsische Stsb. 
28 JAJ 2285 1 Kiste | Bilderrahmen — 285 28| Bad Nauheim |K. E.-D. Hannover 
ol 1 } 1/3 3 Säcke | Wolle — 49 |29° Quakenbrück Rechtsrh. Köln 
30 JF 7050 1 Fass leer (ohne Deckel) — 50 | 30 Mainz HessischeLudwigsb.| 
| | 
31 JG 3 1 Kiste |; Bilderrahmen — | 22 31) Bad Nauheim |K. E.-D. Hannover 
| 1 r 
} 1 Päckchen Watte — ca.17 |\ £ 
82 en 908 1 2 en 3 Kisten =,/0.50) Kia Hannover | n | 
99| 4 ‚ leer — 1ca.17| | 
83| KB 1118 1 ” \zu 3 Kisten =. 650) y33 ” ” | 
34 KB 22660 1 “ | leere Flaschen — | 14 |34| Witten B. M. Rechtsrh. Köln 
35 MS 101 1 ns \ leer — | 941755 Heidelberg Badische Stsb. 
36| MW 1570 1 Kollo eiserne Nieten — 13,5 | 36 Bremen K. E.-D. Hannover 
37 1zal 3069 1 Kiste gefüllt — | 52 |37 Mainz \HessischeLudwigsb. 
38 BEW. 283 1 — Pflugschaar —_ 2 |38| Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg 
39 R 13/14 2| Ballen Matratzen u. Betten 46,5 39) Hamburg H. K. E.-D. Altona | 
| l | 


Bemer ee 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können). 


jb. Schuppen- 
\ revision. 


beschr.: 
\ „Brüggen“. 


bez.: Kreuz- 
nach-Mainz. 


beschr.: Ber- 

| kn!B»B. u: 
Halle i./W. 
‚für 1,35 4. 

\ verkauft. 


beschr.: 
Srland- 
a) 107 


N e- 


u 


An Sien. 
Gustav Be: - 
München. 


für 2 4 

\ verkauft. 
jb. Schuppen- 
\ revision. 


bez.: Dessau- 
Mainz. 

b. Schuppen- 
| revision. 

| beschr.: 

\ „Brüggen“. 
beschr.: 

| „Brüggen“. 


 b. Schuppen- 
\ revision. 


|} bez.: Leipzig- 


\ Mainz. 


R ar =| Art der Ge- | « DL a’g’e’rorit Bemerkunge 
= Bel cbrnDE Su S Ver- | Inhalt Bi 2 \— = ba 
ö| Marke Nr. || packung | Be B A Name male, Welche sur 
De oe tation dersscn Aufklärung 
A der Güter A | er Daun dienen können). 
40 S 36 1 Kiste leer — | £W tee dehurg Ganz, K. E.-D. Magdeburg 
41 S —_ 1 Stab Eisen — I a Duisburg Rechtsrh. Köln 
42 S&D 3989 1 Kiste \ 2 Büchsen Honig } 15 | 42 Mainz ‚Hessische Ludwigsb. 

43 Ss 2445 1 Bund Eisen 34 | 43| Cüstriner Vorst. | K. E.-D. Bromber 
44 V St 755 1| Bierfass | leer — | 15,51] 44 Ulm Württemberg. Stsb. 

45 WA 5050 1| Kiste ? . a 5A Hamont Grand Central Belge 
46 WiH, 1021 1 r leere Cigarrenkistchen | 43 |46| Heidelber Badische Stsh. 

47 x 13 1 -- Wagendecke — | 48 |47| Hannover K. E.-D. Hannover 

B. Güter m. Adr. bez.: 
481 Act. Ges. 716 ı| Bierfass | leer —_ 31 | 48] Dortmund B. M. Rechtsrh. Köln 
=. Bartheil) — 1| Reisekorb 
9° Wien na Nechrsnk-i |} Kleider —| 87 |49| Leipzig I. | Sächsische Stsb. 
chen 
50 Bühler 42 1| Bierfass | leer — | 18,7 1/ 50 Ulm Württemberg. Stsb. 
F. Damar- 
51 | wig Marx | == 1 Kiste Blechkanne = ı | 51 Worms Hessische Ludwigsb. 
ainz 
52 Evrard 18 1 _ Privatdecke — | — 752 Gerpinnes Grand Central Belge 
Germania- 
53% Brauerei 906 1| Bierfass | leer —| 16 |58) Bremen K. E.-D. Hannover 
Löningen 
Dampf. - 
54 | Be 18039 1 Sack Haare — | 15 |54| Düsseldorf Rechtsrh. Köln 
in el 
G.B. R. \|f 2338 | 3 
55 \ Lh | 81346 | Fass leeı 48 | 55 Dortmund B. M. H 
G. 29 
56 { Te 654 a 1 " leer — E50 E56 5 2 
BR: 
Kahn & il { ; } 2 : 
57 Matzger, 1 Pack 2 eis. Schrauben — 2 |57 Mainz HessischeLudwigsb.| bez.: Mainz. 
Mainz 
13480 ae s Br. bez.: Ingel- 

58 SE re 2| Bierfässer | leer 40 | 58 „ 5 { heim-Mainz. 
59 { re N — 1 Sack leere Säcke — | 22,5 | 59 Bremen K. E.-D. Hannover na 
60! Tivoli 457 1 En leer =, 5 Kal) „ „ er 
61H. B. C. Waril 3976 | 1) oinen }| (Gepäck ?) —| 355|61l Bergedorf | K.E.-D. Altona 
62) Wegtermann a 2| Fässer leer = { iR } 62) Dortmund B. M.| Rechtsrh. Köln 
638, H. B. Westf. 2499 ı1| Bierfass | leer — E91 63 ” » 

64 Zehnder 29 1 Br leer — 821264 Ulm Württemberg. Stsb. 
C. Güter m. Numm.bez.: 
65 gelb I 1 Bund Bandeisen 16 | 65 Norden Rechtsrh. Köln 
66| rohe x |ıl - grossor Zinkblech- | \| 40 | 66] Schwedt a/0. | K. E.-D. Berlin 
67 5 24 1 Kiste Flaschen — | 18 | 67 Mainz HessischeLudwigsb. bez.: Mainz. 
Leipzi u, deicH 
68| Gep.-Sch. 155 1| Reisekorb | ? — |, 8 | Thür. R. K ED Bu rie nn - 
(Gep.-Abf.) Isa 
D. Güter m. Zeich. vers.: et 
69 X roth — 1! = Eisenstück — 2,5 | 69 Leipzig (Th. Bhf.)) K. E.-D. Erfurt 
70 X | = 9 —_ leere eiserne Behälter 11143 | 70 Mannheim C. |HessischeLudwigsb. 
. 0. 
Schwelm 

71 | RS 450 1 Korb Eisenwaaren — 2 | Mainz # 

all = 1803 1 Pack Budenlaken — 7,5 | 72|Braunschweig H.'K. E.-D. Magdeburg) 
FEN : 
73 1078 1 Kiste leer — | — |73| Dortmund K. M.)| Rechtsrh. Köln 


zn Bezeichnun en! Art der | | Ge- | Lagerort B k 
2 er 5 | S Ver- Inhalt wicht | 4 |— ee 
s| Marke | Nr. |4 | packung ertel. Name  |„emmiesken: 
- a atıon der Bah Aufklärung 
a der Güter - | er Bahn dienen können). 

\ E.Güter ohne Bezeichn.: 

er eines defekten Achs- Breslau - 
74 m ge 3| Stücke { buchs-Ohertheiles } 155| 74\ Märk. Bhf. K. E.-D. Berlin 
75 1 Pack Betten N —/| 19|1|75 B.-Borbeck Rechtsrh. Köln 
76 = m 1 7 4 Bettstellenfüsse — | 10,5| 76| Dortmund B.M. = am 18/7. auf 
77 — = 1 Kiste rohe Bettstücken — | 38 | 77 Erfurt K. E.-D. Erfurt | der Strecke 
73 = le Br en eh-|| gulzel) Arolsen K. E.-D. Elberfeld || &efunden. 
79 _ —_ 1 = RE 2 u» h — ? 79 Cölbitzow K. E.-D. Berlin sen 
jeicheneBohle,5m lg, > 4 R = : 
80 _ 1 — \50 cm br., 9,5 RER Ne) —2 480 Duisburg Rechtsrh. Köln 
Ss —_ 3 = eis. Bolzen — | 10 | 81) Oeynhausen Süd| K. E.-D. Hannover 
32 — 2 1 —_ Brechstange — | — [82] Schöppenstedt |K. E.-D. Ma deburg, 
83 _ —: 4 - tannene Bretter — | 35 |8 Speldorf Rechtsrh. Köln 
34 _ = 1 _ rauer Brettstuhl — 4,5 | 84 Bernbur K. E.-D. Magdeburg 
85 _- — N _ uscht 3 _ 1,5 | 85 Halle a/S. & 
86 — 1 = N ae ee N 8 181 Venlo K.M. Rechtsrh. Köln 
37 En _ 1 _ Eisentheil — A037 Marne K. E.-D. Altona 
88 _ _ 1 _ are — | 25 |88 Kiel ch ca. 6 m lang, 
89 — a2 T — hölzerner Fassdeckel 1 18 Rostock Meckl. Friedr. Frzb. 
90 = . n Bund ee 3 kei) Minden K. E.-D. Hannover | 
el ensterscheiben 4 
91 —— en 3 Stück { (versch. Grösse) \ 5 | 91! Bremerhafen # 
92 — _ >) _ eschl. Gussplatten — 1 |9 Hattingen K. E.-D. Elberfeld 
93) s= _ 3 m ussstücke — | 10 | 93! Elberfeld Stsb. N | 
94 —_ _ 1) Bund Heerdringe — ı 16 |94  Kirchweyhe Rechtsrh. Köln 
9, = _ 1 Pack Holzleisten —1 171021495 Mainz HessischeLudwigsb. [am 23/7. am 
96 - _ 1l — Holzpanneel — | 14 | 96) Berlin Anh. B. K. E.-D. Erfurt Schuppenge- 
97 _ _ 1 — Kinderwagen — | 20 | 97) Dortmund B.M.| Rechtsrh. Köln funden. 
98, _ u 1). Kiste Kleidung — | 33 | 98 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
99 — I Den 1 Kollo 2 Körbe, leer - 351.99 Bremen K. E.-D. Hannover RE 
100 — _ 1 Koffer ? — u E Stuttgart Württemberg. Stsb.| * 
101 — ee _ Kopfposter _— — 4 |101l Reutlingen f 
102) = _ 16 — | en \ — 1102 Düsseldorf Rechtsrh. Köln 
103 - — 1 — eis. Ofendecke —_ 3 1103 Rostock Meckl. Friedr. Frzb. 
104 _ _ 1! zer = } leer — | 28 |104| Dortmund B.M.|) Rechtsrh. Köln 
105 _ _ 1 Kollo gusseis. Riemscheibe 3 1105 Thorn K. E.-D. Bromberg 
106 — — 1 — schmiedeeis. Rohr — | 73 1106| Schalke K. M. Rechtsrh. Köln 
107 _ — 2 2 eis. Roststäbe — | 12° 1107 Heide K. E.-D. Altona bekfehk: 
103 — E= 1) Stange Rundeisen, 4,53 m lg. | 11 |108 Göttingen K. E.-D. Hannover { a ORSsel) 
109 — _ 1 hn Stahl — | 14 1109 Dortmund B.M.| Rechtsrh. Köln ; 
110 = — | 2 Popep}| Tabak — | 31 |110° Elberfeld Stsb. | K. E.-D. Elberfeld 
111 — _ 1 _ { a ntersatz 3 111] Cüstriner Vorst.| K. E.-D. Bromberg 
112 — _ 1 _ eis. Verzierung _ 5 /112)Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg 
113) = _ 1 _ Vieh a Ben — | — 1113 heda K. E.-D. Hannover 
agendeichsel, - u e 

114 — — 1 _ N eszlackirt \ 8 1114 Riesa Sächsische Stsb. 
115 — - l Bund Weiden — | 158115 Arnsberg K. E.-D. Elberfeld 
116 — — il „ 8 Stgn.Winkeleisen— | 12 1116° Landsberg K. E.-D. Erfurt 

| Winkeleisen, | a | 
117 — _ 1 7 | Ton lang A le Speldorf Rechtsrh. Köln 
118 _ _ 1 Tafel Zinkblech oE 5 1118 Menden K. E.-D. Elberfeld 


*) Nicht stürzen! 


Amtliche Bekanntmachungen. 
Güterverkehr (Fortsetzung). 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. September d. J. 
tritt zu den Heften I der Abtheilungen 
A-—F sowie zu den Heften G und H des 
‘'Gütertarifs je ein Nachtrag in Kraft, 
‚enthaltend Marifkilometer und Fracht- 
sätze für einige neu einbezogene Statio- 
nen der Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Köln (linksrheinisch), Köln (rechtsrhei- 
nisch) und Elberfeld, für die Station 
Littenweiler der Badischen Staatsbahn 


und Crefeld Nord der Crefelder Eisen- 
bahn, sowie Berichtigungen und Ergän- 


zungen. 
Die für die Stationen Frankfurt Ost- 
bahnhof, Frankfurt Sachsenhausen, 


Frankfurt Westbahnhof, Hanau Öst- 
bahnhof, Hanau Westbahnhof und Höchst 
am Main vorgesehenen Tarifkilometer 
kommen gleichzeitig für die betreffenden 
Wettbewerbstationen des Eisenbahn- 


Direktionsbezirks Frankfurt aM. zur 
Anwendung. 
Ferner werden die Frachtsätze für 


Steinkohlen ete. von Herzogenrath und 
Würselen nach Gutach mit Gültigkeit 
vom 10. Oktober d. J. in 121 .«. bezw. 
1,18 .,. für 100 kg berichtigt. 


Gepäckzettel 276 von Basel über Mühlacker nach Stuttgart. 


Abdrücke der Nachträge sind bei den 
betheiligten Dienststellen zu haben. 
Köln, den 20. August 189. (1624) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Main-Neckarbahn. Zum Main-Neckar- 
bahn - Württembergischen Expressgut- 
tarif vom 15. Oktober 1891 tritt am 
1. September]. J. der Nachtrag Iin Kraft, 


enthaltend anderweite, ermässigte 
Frachtsätze. Näheres bei den betr. Ge- 
äckabfertigungen, durch welche der 


achtrag bezogen werden kann. 
Darmstadt, den 18. August 1892. (1625) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 1. September 1. J. 
treten in einem Theil der Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs für Zuckerrüben 
grüne und Zuckerrüben-Futterschnitzel 
im Verkehr zwischen Waghäusel einer- 
seits und gewissen rechtsrheinischen 
Stationen der Hessischen Ludwigsbahn 
andererseits Ermässigungen ein. 

Näheres hierüber ist bei den diesseiti- 
gen Güterstationen zu erfahren. 
Karlsruhe, den 18. August 1892. (1626) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 

Schlesisch - Süddeutscher Verband. 

Mit Wirksamkeit vom 1. September 1. J. 


wird die Station Kolbermoor in den 
Ausnahmetarif 6 für Nessel, Garne 


(Twiste) aller Art — Seite 140—142 des 
Tarifs, Heft 1 — einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Stationen zu erfahren. 

München, den 19. August 1%92. (1627) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Main-Neckar-Eisenbahn. Mit Wirkung 
vom 1. September d. J. an wird die Sta- 
tion Weingarten in Württemberg 
der Lokalbahn Ravensburg-Weingarten 
für Eil- und Frachtstückgut in den 
Main-Neckarbahn- Württem- 
bergischen Güterverkehr ein- 
bezogen. 

Näheres 
stellen. 

Darmstadt, den 19. August 1892. (1628) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Eisern-SiegenerEisenbahngesellschaft. 
Am 1. Oktober 1892 tritt Nachtrag II 
zum Lokal-Gütertarif vom 1. Oktober 1888 
in Kraft. Derselbe enthält ermässigte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs C für 
Eisenerz etc. im Verkehr der Stationen 
Eisern und Reinhold Forster mit Station 
Hain (Hainerhütte), sowieden Ausnahme- 
tarif C für den Anschluss Kaiser- 
schacht. 

Der Nachtrag wird von den diesseiti- 
gen Stationen unentgeltlich abgegeben. 

Siegen, 14. August 1892. (1629) 

Die Direktion. 

Strassburger Strassenbahngesellschatft. 
Am 1. September 1892 tritt an Stelle des 
Abschnitt II und III sowie des im Ab- 
schnitt IV des Lokaltarifs für die Linie 
Strassburg-Markolsheim etc. der Strass- 
burger Strassenbahngesellschaft enthal- 
tenen Gütertarifs ein I. Nachtrag in 
Kraft, enthaltend: 

1. Aenderung des Tarifs für die Be- 

förderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren. 


bei den Güterabfertigungs- 


9. Tarif für die Beförderung von Ex- 
pressgut. 

3. Aenderung des Tarifs für die Beför- 
derung von Gütern. 

4. Besondere Bestimmungen für die 
Verwendung von Wagen. 

5. Besondere Bestimmungen für die 


Anwendung der Tarifsätze der All- 
gemeinen Wagenladungsklasse und 
Spezialtarife. 

6. Ausnahmetarife für Holz und Dünge- 
mittel etc. 

7. Tarif für die Beförderung von Gütern 
auf Verbindungsbahnen. 

8. Tarittabellen und Kilometerzeiger. 

Strassburg, den 20. August 1892. (1630) 


+4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Zum Tarif für den internationalen 
Rundreiseverkehr zwischen Italien einer- 
seits und Deutschland, Oesterreich- 
Ungarn, Frankreich, Belgien, den Nieder- 
landen und der Schweiz andererseits 
tritt am 1. Oktober d. J. ein erster 


| 


— IV 


Nachtrag in Geltung, welcher Aende- 
rungen und Ergänzungen der allgemeinen 
und besonderen Transportbestimmungen, 
Veränderungen beiden Ausgabestationen, 
Berichtigungen der Wegevorschriften, 
Preisänderungen, Einführung neuer Ver- 
bindungen und Streichung bestehender 
Tarifsätze enthält. 

Aus Anlass der Preisänderungen treten 
für einzelne Verbindungen nach und von 
dem Uebergange Pontebba, zum Theil 
auch nach und von Ala über -Hof-Kuf- 


stein, Erhöhungen ein, über welche auf 


Anfrage unser Taritbüreau hier nähere 
Auskunft ertheilt. 

Strassburg, den 10. August 1892. (1631) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Der Schiafwagenverkehr zwi- 
schen Altona bezw. Hamburg 
einerseits und Berlin, Frank- 
furta.M. und Köln andererseits ist 
bis auf weiteres eingestellt. 

Altona, den 24. August 189. (1632) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


d. Verdingungen. 

K. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. LieferungvonSchienen- 
befestigungsmitteln. Die unter- 
zeichnete Generaldirektion hat das tol- 
gende Kleineisenzeug zur Lieferung zu 
vergeben: 

87000 St. Laschen in 3 Sorten, 


37000 „ Laschenbolzen in 2 Sorten, 

680000 „ Federringe in 2 Sorten, 
1200000 „ Hackennägel, 

470000 „ Unterlagsplatten in 2 Sor- 

ten, 

361200 „ Klemmplatten in 5 Sorten, 

380 000 „ Hackenschrauben, 

130000 „ Krampen in 3 Sorten, 

60000 „ Keile. 


» 
Die Zeichnungen und Bedingungen, in 


welchen die. einzelnen Sorten mit ihren 
Stückzahlen und ihrem Gewicht, sowie 
die Lieferfristen angegeben sind, liegen 
bei dem bautechnischen Büreau der Ge- 
neraldirektion zur Einsicht auf und 
werden. an die Werke auf Verlangen ab- 
gegeben; inden diesbezüglichen Gesuchen 
sind die Befestigungsmittel, welche ge- 
liefert werden wollen, zu bezeichnen. 
Die Angebote sind verschlossen und 
mit.der Aufschrift „Lieferung von Klein- 
eisenzeug“ versehen, spätestens bis 
Donnerstag, den 8 September 
1892, Mittags 12 Uhr beim Central- 
büreau der Generaldirektion einzureichen: 
Am gleichen Tag Nachmittags 4 Uhr 
findet die Eröffnung der Angebote statt. 
Stuttgart, den 23. August 1892. (1633) 
K. Generaldirektion. 


Bug” Wer durch einen Anstrich mit 


Carboline um; 


sicheren u. dauernden Schutz d. Holzes; 
erzielen will, wähle mur die echte, 
seiti1Jahren bewährteOriginalmarke 


Avenarius 


BI” D. R.-Patent No. 46021. “Ta 
Prospekte und Nachweis nächst- 
gelegener Fabrikniederlagen durch 
R. Avenarius & Co., Stuttgart & Hamburr. 

a 


Eisenbahn- 
©| Wagenthür- 
Schlösser 
in allen Sorten, 
genau nach 
Zeichnung, 
aus bestem 
Schmiedeeisen, 
Federn 
aus Ia Stahl 
liefern billigst 
Zippmann 
& Furthmann, 
Düsseldorf. 


Eberswalde, Halle a. d. S., Strassburg i. E., Mariaschein i. Böhm. 
Filiale: Breslau, Flurstrasse 9. 


n Einf. und Doppel -Pappdächer; Kiespappdächer, Holzcementiächer. | 


Berliner Stadt- Eisenbahn - Viaduct. 


Mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100 000 qm Gewölbefläche isolirt. 


» 


SEHEN 


aus Asphaltschichten mit lang- 


taseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 

lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p. p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 


MM: Asphaltfilzplatten, bestehend 


x Verlegt und herausgegepen von dem Verein Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eiseubahn-Verwaltungen, Berlin SW. Balınhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk 

2, Bei direkter Zusendung unter Streil- 
band durch die Expedition (Bahnhot- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich & Mk. tür sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W,) 

einzusenden. 
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AmtlicheBelkanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
(ruckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Zweiunddreissigster 


Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 31. August 1892. 
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Interkontinentale Eisenbahn Königsberg - Cranzer Eisenbalın. 
zwischen Nord- und Süd- Münchener Strassenbahn. 
amerika. Allgemeine Lokal- und Strassen- 

Der Pariser Vorortverkehr der 4 balngeselischaft, nie 
rsöthachn! Packetsendungen nach Nor- 

wegen. 

Vereinsmittheilungen: Maassnahmen zur Abwehr der 

Rundschreiben. Cholera. 
Aus dem Deutschen Reich: Geschäftsbericht der Hollän- | 
Kleschahnen dischen Eisenbahngesellsch. | 


für das Jahr 1891. 


Aus Grossbritannien: 
Neue elektrische Londoner Unter- 


Eisenbahn-Tarifkommission. 
Betriebsergebnisse im Juli d. J. 
Preussische Staatseisenbahnen: 


Anderweite Abgrenzung der grundbalınen. 
Betriebsamtsbezirke. Entwickelung der elektrischen 


Projekte. City- und Südlondonbahn 


Inhalt: 


|  Gemeinnützigkeitserklärungen. 


Uebertretungen des Bundes-Ver- 
kehrsgesetzes. 

Die neuen Brücken 
East River. 

Aus Süd- und Mittelamerika; 
Argentinische Eisenbahnen. 
Uruguay. Ecuador. Mexiko. 

Urtheile des Reichsgerichts: 
Erkenntniss vom 20/10. 1891. 

Die volkswirthschaftliche Be- 

deutung der Schmalspur- 
bahnen. 

Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Güterverkehr. 


Aus Frankreich: | 
Betheiligung des Eisenbahn- | 
wesens an der Weltausstellung 
in Chicago. 
Betriebseröffnung. 


über den 


Geldbeschaffung für  Lokal- 
bahnen. 

Fahrpläne der Bahnhofs - Omni- 
busse und -Fuhrwerke. 

Dynamitbeförderung auf Eisen- 
bahnen. 

Betriebsergebnisse der 6 grossen 


Gesellschaften in 1891. 


| Aus Nordamerika: | 


2, Personen-und Gepäckverkehr. 
3. Verdingungen. 


Eisenbahnunfälle im April, Mai | 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


und Juni d. J. 


Interkontinentale Eisenbahn zwischen Nord- und Südamerika. 


„Amerika den Amerikanern“, ist zum geflügelten Wort der 
Yankees geworden. Sie folgen mit Eifersucht den Bestrebungen, 
welche die Europäer, namentlich die Engländer, an den Tag 
legen, um in den Südamerikanischen Ländern ihren Einfluss 
in wirthschaftlicher Beziehung mehr und mehr zu sichern und 
zu festigen. Vorläufig sind sie den Engländern, die namentlich 
kapitalkräftiger sind, nicht gewachsen, sie lassen indess nichts 
aus dem Auge, was zur Emanzipation der neuen Welt von der 
alten führen kann. 

Dieses Bestreben findet auch in dem Plane der Inter- 
kontinentalen Eisenbahn seinen Ausdruck, d. i. einer Eisen- 
bahn, welche die Vereinigten Staaten mit Südamerika in Ver- 
bindung setzen soll (vgl. die beigefügte Karte). 

Der Gedanke, eine solche Bahn herzustellen, ist schon 
mehrfach in früheren Jahren erwogen worden, ohne jedoch 
eine greifbare Gestalt zu gewinnen. In neuerer Zeit nimmt 
man die Sache schon ernster, besonders nachdem man gesehen 
hat, mit welcher Kühnheit man grosse Südamerikanische 
Bahnunternehmungen behandelt. So ist denn im Jahre 1890 
eine internationale Eisenbahnkonferenz nach Washington be- 
rufen worden, in der die Frage der Interkontinentalen Bahn 
zur Erörterung gestellt wurde. 

Die Verhandlungen zielten in der Hauptsache auf die 
technische Frage, wie die angeregte Bahn geführt werden 
müsse. Ein festes Ergebniss war allerdings nicht zu gewinnen, 
denn die Gegenden, welche für den Bahnbau in Betracht 
kamen, waren bei weitem noch nicht genügend erforscht. 


Auch über die wirthschaftlichen Verhältnisse konnte man sich 
nur ganz im allgemeinen ein Urtheil bilden. Die Arbeiten des 
Kongresses wurden in einem Berichte niedergelegt, der sich 
im wesentlichen in den „Engineering News“ vom 6. September 
1890 wiedergegeben findet. 

Später ist ein zweiter Bericht erschienen, der die Va- 
rianten, welche man früher noch in Erwägung gezogen hatte 
fallen lässt und sich für eine bestimmte Linie ausspricht, die 
Grundlage für die genauere Vermessung und Durch- 
arbeitung empfohlen wird. Die früheren Varianten bezogen 
sich auf den in Columbien, Ecuador und Peru belegenen Theil 
der Linie. Der zweite Bericht ist in den „Engineering News“ 
vom 19. Februar d. J. auszugsweise wiedergegeben. 

Die Bahn soll in Ayutla, einem Ort an der Grenze von 
Guatemala, an das Mexikanische Bahnnetz angeschlossen 
werden. Von hier soll sie über Rotahulea, Mazatonango, Santa 
Lucia, Guatemala und Escuintla nach Santa Ana in der Repu- 
blik San Salvador und von da über San Salvador, Cojutepeque, 
San Miguel und San Vincent nach Guascoran in Honduras 
weitergeführt werden. Fernerhin folgt sie der Küste des Golfs 
von Fonseca bis nach Cholutica und geht südlich nach 
Chinandega im Staat Nicaragua. Hier wird dann die beste- 
hende Bahn von Corinto nach dem Managuasee bis Pueblo 
Viejo einbezogen. In Pueblo Viejo abzweigend, folgt die 
Bahnlinie der Westküste des Managuasees bis zur gleich- 
namigen Stadt und erhält dann Anschluss an die fertige 
Strecke Managua-Mazaya, Vom letztgenannten Orte geht 
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sie an der Westküste des Nicaraguasees bis Rivas, dann in 
das Gebiet von Costa Rica bis Ajeula und benutzt sodann 
wieder eine bestehende Bahn, die von San Jose nach Puerto 
Limon. Die weitere Strecke über den Isthmus von Panamä 
bis zum Südamerikanischen Festlande, wo die Bahn in das 
Aratrothal gelenkt wird, bleibt noch festzulegen. Die Gegend 
ist topographisch noch unerforscht; man glaubt indess nach 
den Vermessungen, die man für die Herstellung der Ueber- 
landkanäle angestellt hat, auf nur mässige Steigungen schliessen 
zu dürfen. 

Auf dem Südamerikanischen Kontinent hatte man vier 
Linien zur Vergleichung gestellt; man konnte an der Küste 
vorbei oder am östlichen Hange der Anden entlang gehen, 
dann konnte man eine innere Linie und eine Linie über das 
Mittelplateau hinweg wählen. Die erste führte über ein 
schwach bevölkertes und wenig produktives Land und würde 
mit dem Wasserverkehr in Wettbewerb kommen. Die beiden 
folgenden Linien durchschneiden fruchtbares Terrain, das aber 
so grosse Schwierigkeiten für den Bau bietet, dass auch diese 
Linien nicht in Betracht kommen konnten. Es blieb daher 
nur die Mittelplateaulinie übrig, die thatsächlich einerseits 
weniger Terrainschwierigkeiten zu überwinden hat, als die 
zweite und dritte, andererseits durch die bevölkertsten Distrikte 
führt. Dazu kommt weiter, dass sie den Bergwerksbezirken 
am nächsten kommt und bequeme Verbindung mit den bereits 
bestehenden Bahnen zulässt. 

Diese Bahn ist von Quibido in Columbien durch das 
Caucathal über Antioquia nach Popoyan und weiter durch 
das Patiathal nach Pasto oder Ipiales an der nördlichen 
Grenze von Ecuador zu führen. Hier berührt die Bahn die 
Städte Tulcan, Ibarra, Quito, Latacunga, Ambato und Cuenca 
und tritt bei Loja in das Gebiet von Peru. Sie folgt daselbst 
dem Thal des Maraion bis Cerro de Pasco, weiter dem Lauf 
des Perene, geht dann über Cuzco, Santa Rosa und Puno und 
weiter am Titicacasee vorbei auf Bolivianisches Gebiet über. 
Nachdem sie den Weg über La Paz und Oruro bis Huanchaca 
fortgesetzt hat, theilt sich die Hauptbahn in mehrere Arme, 
von denen einer nach Chile, ein zweiter nach Argentinien, ein 
dritter nach Paraguay und ein vierter nach Brasilien geht. 

Die Chilenische Zweigstrecke ist bereits fertig. Es ist 
dies die bekannte Linie, welche nach Antofagasta an der 
Küste des Stillen Ozeans hinabsteigt. Auch die Argentinische 
Linie ist zum grössten Theil vollendet. Nur die Strecke bis 
Jujuy ist noch auszubauen. Von da führt die Centralnordbahn 
mit ihren Anschlusslinien über Tucuman und Cordoba nach 
Rosario; eine weitere Linie geht von Tucuman aus über 
Rosario nach Buenos Ayres. Von hier aus erstrecken sich 
weitere Linien südwärts bis Bahia Blanca. Die Transandino- 
bahn gewährt eine weitere Möglichkeit, nach Chile vorzu- 
dringen. 

Der Zweig nach Paraguay wird dem Ufer des Pilcomayo 
folgen und zunächst in Asuncion enden, von wo aus eine Bahn 
nach dem nördlichen Paraguay geplant is. Von Asuncion 
würde auch Montevideo, die Hauptstadt des Staates Uruguay, 
erreicht werden können. Von dieser Verbindung sind einzelne 
Zwischenstrecken bereits fertig, andere Strecken sind im Bau. 

Der Brasilische Arm endlich erstreckt sich von Hu- 
anchaca östlich, tritt bei Corumba auf Brasilisches Gebiet, 
folgt dann dem Taguaryfluss bis Coxim, von wo eine Bahn 
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nach Überaba an einer der nach Rio de Janeiro führenden 
Linien gebauc werden soll. 

Von der Hauptlinie soll ferner im Norden ein Arm in 
die Republik Venezuela geführt werden, der vom Caucathal 
seinen Ausgang nimmt und in Valencia endigt, Von Valencia 
nach Caracas wird jetzt eine Bahn von der Diskontogesell- 
schaft in Berlin hergestellt. 


Bei der blossen allgemeinen Entscheidung darüber, wie 
die Trasse am zweckmässigsten zu legen sei, ist man nicht 
stehen geblieben, sondern hat auch bald mit der Vorvermessung 
der Linie begonnen. Zu den Kosten dieser Vermessung, die 
3 Trupps übertragen wurde, steuerten die betheiligten Regierun- 
gen bei. Für das Jahr 1890/91 — endigend mit dem 30 Juni 1891 — 
bewilligte der Kongress der Vereinigten Staaten einen Beitrag 
von 260000 .#, für das folgende Jahr ebensoviel. Chile hatte 
bis zur Mitte vorigen Jahres 12000 4, Columbien 16000 4 
eingezahlt. Von diesen Summen waren am 1. August 1891 
noch 256000 „4 flüssig, die zu den eigentlichen Vermessungs- 
arbeiten verwendet werden konnten. Hierzu kommen noch 
die Beträge, welche von anderen Republiken zugesagt sind. 
Die Kosten wurden für jeden Trupp zu 8000 4 monatlich ver- 
anschlagt. Für Büreau- und Insgemeinkosten rechnete man für 
alle 3 Trupps zusammen monatlich noch weitere 3000 M. hinzu. 


Der erste der 3 Vermessungstrupps, unter Führung von 
M. M. Macomb, verliess Newyork am 20. April 1891 und konnte 
am 9. Mai seine Arbeiten, die zunächst von der Stadt Guate- 
mala aus gegen die Mexikanische Grenze gerichtet werden 
sollten, beginnen. Der Trupp bestand aus 8 Nordamerikanern 
— den beigegebenen Arzt eingerechnet — und 4 Ingenieuren, 
welche die Republik Guatemala stellte Nach Erreichung der 
Mexikanischen Grenze sollte dieser Trupp nach Guatemala zu- 
rückkehren und von hier nach Süden zu arbeiten. 

Der zweite Trupp, unter Führung von William F. Shunk, 
verliess Newyork am 10. April 1891 und begab sich nach Quito, 
wo er am 7. Mai anlangte. Der Trupp war mit dem Arz 
7 Personen stark. Von Quito aus rückte er gegen Norden vor. 
In der ersten Zeit betrug ‚ler tägliche Fortschritt etwa 4 km, 
der aber bald, als weniger durchschnittenes Gelände erreicht 
wurde, auf etwa 6,5 km stieg. Man trassirte mit einer stärk- 
sten Steigung von 1:33l/.. Die kilometrischen Kosten des 
Bahnkörpers wurden für die ersten 100 km, den schwierigsten 
Theil des Abschnittes, zu 80000 4 überschlagen. Der Trupp 
hat seine Arbeiten zwischen Quito in Ecuador und Medellin 
in Columbien beendet und kürzlich Weisung erhalten, die Ar- 
beiten nach Cartagena hin fortzusetzen. 


Der dritte Trupp, unter William D. Kelly, bestehend aus 
6 Personen, schloss sich dem zweiten bis Quito an, um von 
hier aus die Trasse in südlicher Richtung nach Peru hin fest- 
zustellen. Der Trupp befand sich am 14. Juli d. J. 150 km südlich 
von Quito und am 1. August in Cuenca, 250 km südlich von 
Quito, nahe an der Grenze von Peru. Der tägliche Fortschritt 
betrug also nahezu 5 km. Vor kurzem ist der Trupp in Cerro 
de Pasco in Peru angekommen, von wo er nach Cuzco und 
weiter südlich nach Bolivien vorzugehen beabsichtigt. 


Man denkt, dass die Vorvermessung für die ganze Linie 
etwa in Jahresfrist beendet sein wird. Bis jetzt dürften etwa 
3500 km trassirt sein. Die einzelnen Staaten bieten alles auf, 
um die Arbeiten in jeder Beziehung zu erleichtern. —m— 


Der Pariser Vorortverkehr der Westbahn. 


Der gewaltige Aufschwung, den der Eisenbahnverkehr 
in den Umgebungen der Grossstädte hervorgerufen hat, ist 
auch bei Paris nicht ausgeblieben und hat stellenweise einen 
solchen Umfang angenommen, dass sich die bisherigen Eisen- 
bahnanlagen a völlig unzureichend für die Bewältigung des 
eingetretenen Massenverkehrs erwiesen. Die Bahnhöfe müssen 
umgebaut und in Personen-, Güter- und Verschubsbahnhöfe 
zerlegt werden, die Geleise müssen verdoppelt, verdreifacht 
und vervierfacht werden, um die in schneller Folge ein- und 


auslaufenden Züge mit Sicherheit abfertigen zu können, und 
endlich müssen neue Strecken hergestellt werden, um die ehe- 
mals mit Vorbedacht angelegten, aber jetzt überbürdeten Ge- 
meinschaftsstrecken zu entlasten. Eine solche Umwandlung 
hat am 1. Juni d. J. bezüglich des Pariser Bahnhofes Saint 
Lazare (Westbahn) und der von dort ausgehenden Strecken 
seinen vorläufigen Abschluss gefunden. 

Der Bahnhof Saint Lazare ist einerseits Ausgangspunkt 
für die Gürtelbahn (Auteuillinie), die über Bausnollea und 
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Auteuil den inneren Ringlauf um Paris vollzieht und über 
Batignolles wieder nach dem Ausgangspunkt zurückkehrt; 
andererseits beginnt in Saint Lazare die Nordwestlinie, berührt 
Clichy Levallois, übersetzt die Seine und tritt in die Station 
Asnieres ein. Von Asnieres zweigt sich nach Nordnordwesten 
eine Linie ab, die über Colombes nach Argenteuil führt; in 
Colombes zweigt sich wieder eine Linie ab, die westnordwest- 
wärts über la Garenne Bezons nach Acheöres führt. Dort gabelt 
sie sich, um einerseits über Eragny Neuville und Pontoise 
nach Dieppe, andererseits nach Mantes zu laufen; in Mantes 
findet eine abermalige Gabelung statt und ein Zweig richtet 
sich nach Rouen und le Havre, der andere nach Cherbourg in 
der Normandie. Von la Garenne Bezons aus entsendet die 
Normandielinie eine Abzweigung über Nanterre und le Pecq 
nach Saint Germain. Endlich führt von Asnieres aus eine Linie 
über Courbevoie nach Versailles (rechtes Ufer). Es ist klar, 
dass das Zusammentreffen dieser ausnahmslos sehr verkehrs- 
reichen Strecken in einem Bündel die Betriebsverhältnisse des 
Bahnhofs Saint Lazare ausserordentlich erschweren musste. 
Vor dem 1. Juni d. J. mussten dort 290 abfahrende und 287 an- 
kommende Züge abgefertigt werden, davon entfielen je 117 auf 
die beiden Richtungen der Gürtelbahn, 47 abfahrende und 44 an- 
kommende Züge auf die Normandielinie, je 56 auf die beiden 
Richtungen der Saint Germainlinie und je 70 auf die Versailles- 
linie. Nach Fertigstellung der Neuanlagen am 1. Juni d. J. ist 
der Zugverkehr des Bahnhofs Saint Lazare sogar auf 362 ab- 
fahrende und 361 ankommende Züge gestiegen; davon entfallen 
je 118 auf die Gürtelbahn, 63 abtahrende und 59 ankommende 
Züge auf die Normandielinie. 76 abfahrende und 78 ankommende 
Züge auf die Saint Germainlinie, endlich 105 abfahrende und 
106 ankommende Züge auf die Versailleslinie. 

Um einen solchen Verkehr zu bewältigen, musste zunächst 
der Bahnhof Saint Lazare vollkommen umgebaut werden; nach- 
dem dieser Umbau im Jahre 1888 vollendet war (vergl. die Be- 
schreibung des neuen Bahnhofs in Nr.4 S.29 Jahrg. 1889 d. Ztg.), 
mussten zur Entlastung der Schnellzugslinie über Asnieres, 
Colombes, Acheres und Mantes einerseits nach Le Havre, 
andererseits nach Cherbourg verschiedene Neu- und Umbauten 
vorgenommen werden. Hierzu gehört zunächst die am 1. Juni d.J. 
eröffnete Linie Argenteuil-Mantes mit Abzweigung von Conflans 
Sainte Honorine nach Eragny Neuville an der Tate Acheres- 
Pontoise (vergl. die Beschreibung in Nr. 97 8.289 d. Ztg.); über 
die neue Linie werden 4 Schnellzüge in beiden Richtungen nach 
Le Havre und Cherbourg, ferner mehrere leichte Züge über 
Conflans Sainte Honorine, Eragny Neuville und Pontoise nach 
Gisors und Dieppe, im ganzen 41 Züge in beiden Richtungen 
geleitet. Zur ferneren Entlastung der Normandielinie ist der 
Anschluss der Argenteuillinie, der bisher in Colombes statt- 
fand, nach Asnieres am Ende der Seinebrücke verlegt worden; 
es stehen demnach jetzt zwei völlig getrennte Linien zur Ver- 
fügung: die alte von Asnieres über Colombes und Acheres 
nach Mantes, die neue von Asnieres über Argenteuil und 
Conflans Sainte Honorine nach Mantes, die beide wechselweise 
von den Zügen nach Le Havre und Cherbourg benutzt werden, 
während die Züge von Dieppe gleichfalls entweder bei Conflans 
Sainte Honorine auf die neue, oder bei Acheres auf die alte 
Linie übergehen können. Der Werth der Linie Argenteuil- 
Mantes liegt ferner darin, dass sie in strategischer Beziehung 
die Höhen von Cormeilles und l’Hautie bedient und dass sie 
in wirthschaftlicher Beziehung die bisher wegen ihrer schlechten 
Verbindung von den Sommerfrischlern gemiedenen, aber gesund 
und reizend am rechten Seineufer ee Orte Cormeilles 
en Parisis, Herblay, Vaux, Juziers, Gargenville und Limay dem 
Verkehre erschliesst. 

Ferner suchte man die Normandielinie von einem Theil 
der Züge nach Saint Germain zu entlasten. Die Erfahrung 
zeigte nämlich, dass sich die Züge nach Saint Germain grossen- 
theils in Asnieres und la Garenne Bezons leeren, so dass viele 
Wagen in Nanterre und le Pecgq leer eintrafen; in le Pecq 
hängte man dann diese Wagen ab, damit die Züge die starke 
Steigung nach Saint Germain erklimmen könnten. Man legte 
daher ein Anschlussgeleis von la Garenne Bezons nach der an 
der Versailler Linie zwischen Aspieres und Courbevoie neu 

ebauten Station Br&con les Bruyeres an und richtete, um die 

osten des Leerlaufs der Wagen und die unterwegs erforder- 
liche Aenderung der Zugzusammensetzung zu vermeiden, den 
Zugdienst so ein, dass ein Theil der Züge nach Saint Germain 
in Glichy Levallois und Asnieres anhalten, auf die Versailler 
Linie übergehen, in Br&con les Bruy@res anhalten, das neu her- 
gestellte Anschlussgeleis benutzen und in La Garenne endigen, 
während andere Züge nach Saint Germain die Stationen Clichy 
Levallois und Asnieres ohne anzuhalten durchfahren und dann 
ebenfalls ohne anzuhalten auf der Normandielinie bis La Garenne 
Bezons weiterlaufen und erst in letzterer Station anhalten, um 
nun die Stationen Nanterre, le Pecq und Saint Germain zu 
bedienen. 

Um den neuen Anforderungen zu entsprechen, musste der 
Bahnhof La Garenne Bezons umgebaut werden; der Entwurf 


dazu wurde durch Ministerialerlass vom 3. Dezember 1884 ge- 
nehmigt und hat den Bahnhof, wie wir dem „Genie eivil“ ent- 
nehmen, folgendermaassen gestaltet: Stündlich müssen im all- 
emeinen zwei, zeitweilig drei Züge in jeder Richtung abge- 
ertigt werden; ausserdem müssen die letzten drei Abendzüge 
dort übernachten, um am Morgen nach Paris zurückzukehren. 
Dadurch wurden drei Nebengeleise erforderlich, ferner ein 
viertes, um die Lokomotive der in La Garenne Bezons endi- 
genden Züge von der Spitze nach dem Schlusswagen umzu- 
setzen. Während des Tages wird auf diesen Nebengeleisen 
auch die Untersuchung der Wagen, die Ausbesserung kleinerer 
Beschädigungen und das Waschen der Wagen vorgenommen 
werden, da diese Verrichtungen auf dem Bahnhof Saint Lazare 
nicht ausgeführt werden können; dagegen soll das Ausein- 
andernehmen und Zusammensetzen der Vorortzüge nur auf den 
Kopfstationen der Linie nach Saint Germain, zu denen La 
Garenne Bezons nicht gehört, erfolgen. Diese vier Nebengeleise, 
die zwischen den Hauptgeleisen der Saint Germain- und der 
Normandielinie liegen, haben eine unbehinderte Bewegungs- 
strecke von 200 m, sind untereinander an beiden Enden durch 
Weichen verbunden und laufen auf der Pariser Seite in ein 
einziges Geleise zusamımen, das mittelst zweier Weichen mit 
den Hauptgeleisen der Saint Germainlinie in Verbindung steht, 
um den Uebergang der Züge von den Haupt- auf die Neben- 
geleise oder umgekehrt zu gestatten. Auch ist jenseits der 
Eintrittsweiche in die Nebengeleise eine Weichenverbindung 
zwischen den Hauptgeleisen der Saint Germainlinie hergestellt 
worden, um auch bei Versperrung eines der Hauptgeleise einen 
eingeleisigen Betrieb einrichten zu können. Um die Herstellung 
des Einfahrtsgeleises in die vier Nebengeleise zu erleichtern, 
mussten die Hauptgeleise der Normandielinie auf etwa 510 m 
seitlich verschoben werden; doch erhalten dadurch die Krüm- 
mungen der Normandielinie, die bisher einen Halbmesser von 
700 m hatten, an dieser Stelle einen solchen von 800 und 1 (100 m, 
während die Mindestentfernung zwischen dem äusseren Neben- 
geleise und dem nächstliegenden Hauptgeleise der Normandie- 
linie 2,50 m beträgt. Die Einfahrtsweichen zu den Nebengelei- 
sen werden von dem etwa 240 m entfernten Weichenwärter- 
stande, der sich an dem Saint Germain zugekehrten Ende des 
Bahnhofs La Garenne B&özons befindet, bedient und sind wech- 
selweise mit den Stationssignalen verbunden. Das Saint Ger- 
main zugekehrte Ende der Nebengeleise verlängert sich in 
einem etwa 100 m langen Sackgeleise, von dem die ersten 30 m 
das Hinausfahren der von der Spitze an das Ende des Zuges 
umzusetzenden Lokomotive über die Endweiche der Neben- 
geleise gestatten sollen. Längs der nächsten 30 m des Sack- 
geleises, die in einer Drehscheibe von 6,50 m Durchmesser 
endigen, liegen ein Koksladeplatz, eine Senkgrube und ein 
Wasserkrahn zur Speisung der Lokomotiven; endlich die letzten 
40 mw des Sackgeleises, die später überdacht werden können, 
sine zur Aufstellung von 3 Lokomotiven bestimmt, Von der 
Drenscheibe zweigt noch ein hinter dem Koksladeplatz entlang 


führendes Geleise ab, das zur Aufnahme der Kokswagen 
dienen soll. 
Bedeutender noch als der Umbau des Bahnhofs La 


Garenne Bezons war derjenige des Bahnhofs Asnieres. Bisher 
hatte dieser Bahnhof zwei Geleisepaare, von denen das eine 
für die Züge nach Argenteuil, Dieppe, Le Havre, Cherbourg 
und Saint Germain, das andere für die Versailler Züge be- 
stimmt war. Nunmehr sind drei Geleisepaare eingerichtet wor- 
den, und zwar dadurch, dass das Geleisepaar der Argenteuiler 
Linie, das sich bisher am Ende der Station Asnieres mit dem- 


jenigen der Normandielinie vereinigte, bis zum Anfang der 


Station getrennt weitergeführt und erst dicht an der Seine- 
brücke mit dem Geleisepaar der Normandielinie vereinigt 
wurde. Das in der Richtung von Paris aus rechts gelegene 
Geleisepaar ist demnach für die Züge nach Arsenteuil, sowie 
für die Züge nach Dieppe, Le Havre und Cherbourg, soweit 
diese über Argenteuil und Conflans Sainte Honorine laufen, 
bestimmt. Das mittlere Geleisepaar nimmt die Züge nach 
Dieppe, Le Havre und Cherbourg, soweit sie über Acheres 
laufen, sowie die (in Asnieres nicht anhaltenden) direkten Züge 
nach Saint Germain auf. Endlich das linke Geleisepaar dient 
für die Versailler Züge sowie für die in Asnieres anhaltenden 
Züge nach Saint Germain. Zwischen dem an der rechten Seite 
der Bahn gelegenen Stationsgebäude und dem rechten Geleise 
der Argenteuiler Linie liegt ein 6 m breiter und 200 m langer 
Bahnsteig, der unmittelbar von den Wartesälen aus Zugang 
hat. Zwischen dem linken Geleise der Argenteuiler Linie und 
dem rechten Geleise der Normandielinie ist neu ein 10 m 
breiter und 200 m langer Bahnsteig angelegt, der etwa in der 
Mitte eine Ueberdachung erhalten hat, durch einen unterirdi- 
schen Gang von der Vorhalle des Stationsgebäudes aus zu- 
gänglich ist und durch eine Schranke derart abgetheilt wird, 
das 7 m Breite der Argenteuil-, 3 m der Normandielinie vor- 
behalten sind. Zwischen dem linken Geleise der Normandie- 
linie und dem rechten Geleise der Versailler Linie liegt in 
Schienenhöhe eine trapezartige Fläche, die bisher mit Garten- 
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anlagen versehen war; hier sind nach beiden Seiten je 200 m 
lange Bahnsteige und zwischen ihnen ein grosser Wartesaal 
angelegt worden, der einerseits durch einen unterirdischen 
Gang mit der Vorhalle des Stationsgebäudes, andererseits durch 
eine Treppe mit der die Bahn rechtwinkelig schneidenden 
Departementsstrasse Asnieres-Courbevoie in Verbindung steht. 
Der Bahnsteig für das aussen liegende linke Geleise der Ver- 
sailler Linie besitzt einen eher Raum, der unterirdisch 
von der Vorhalle des Hauptgebäudes aus Zugang hat und 
ausserdem durch einen Fusssteig nach der genannten Da 
mentsstrasse den Ausgang erleichtert. Die Ausgabe der Fahr- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 


erlassen worden: 

Nr. 3110 vom 94. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Vereinigung des Verzeichnisses 
der zulässigen grössten Radstände mit dem Verzeichniss der 
Lademaasse und dem der zulässigen grössten Achsdrücke (ab- 
gesandt am 26. d. Mts.). 

Nr. 3135 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Antrag auf Ergänzung des Vereins- 
Wagenübereinkommens und auf Aenderung der Bestimmungen 
in $ 26 Abs. I (unter d) desselben (abgesandt am 97. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Kleinbahnen. 

Ueber diezweckmässigeOrganisation von Unternehmungen 
zum Bau und Betriebe von Kleinbahnen ist in den letzten 
Wochen an verschiedenen Stellen lebhaft verhandelt worden 
und voraussichtlich werden diese Verhandlungen einen all- 
seitig befriedigenden Abschluss erfahren, insbesondere sobald 
die maassgebenden Behörden in der Lage sind, zu den ver- 
schiedenen Projekten und Anträgen Stellung zu nehmen. Von 
einem unserer bedeutendsten und erfahrensten Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsunternehmer soll den Central- und Provinzial- 
behörden eine Denkschrift unterbreitet sein, die zu folgenden 
Schlüssen gelangt: 

I. Die Kleinbahnen jeder Provinz erhalten — zum Unter- 
schied von den Haupt- und Nebenbahnen den Namen 
Provinzialbahnen unter Hinzufügung der Provinz, also Pom- 
mersche, Brandenburgische usw. Provinzialbahnen. 

Das Aufsichtsrecht über dieselben, soweit es nicht 
staatlichen Behörden vorbehalten ist, wird durch die Provinz 
geführt. 

III. Zur Mitwirkung bei dieser Aufsicht über die ein- 
zelnen Kleinbahnen der Provinz wird ein Provinzial-Aufsichts- 
rath gebildet, bestehend aus: 1. dem Landesdirektor als Vor- 
sitzenden, 2. dem Landessyndikus als Stellvertreter des Vor- 
sitzenden, 3. gewählten Mitgliedern aus den Gesellschaftern 
A und B (siehe unter IV). Dem Provinzialbahn-Aufsichtsrath 
liegt insbesondere ob: die Genehmigung der Gesellschafts- 
verträge, der Bauverträge, der Bau- und Betriebs-Anschluss- 
verträge, der einzuführenden Tarife, der Vereinbarungen wegen 
Wagenübergangs- und Herstellung direkter Verkehre, etwaiger 
Betriebs - Ueberlassungs- und Betriebs-Gemeinschaftsverträge, 
sowie etwaiger Verkaufs- oder Fusionsverträge usw. 

IV. Jede Bahn bildet eine Gesellschaft mit beschränkter 
Haftpflicht. Die Geschäftsantheile zerfallen in zwei Gattungen: 
1. Antheile Littr. A, welche von dritten Finanzkräften über- 
nommen werden, und am Reingewinn bis zu einer 4% Ver- 


zinsung — mit Anspruch auf Nachzahlung aus dem Rein- 
ertrag späterer Betriebsjahre — ein Vorzugsrecht geniessen, 


2. Antheile Littr. B, den verbleibenden Rest des Stammkapitals 
umfassend, welche von der Provinz, den Kreisen, Gemeinden 
und Interessenten zu übernehmen sind und ihre Verzinsung 
zunächst in der Verbilligung der Frachten und der Verkehrs- 
hebung zu finden haben. 

V. Ist 2Jahre hintereinander ein zu einer 5% Verzinsun 
der Antheile A hinreichender Reinertrag erzielt worden, so sin 
letztere in mit 4 % verzinsliche und mit 0,5 $ jährlich zu til- 
gende Provinzialbahn - Obligationen umzuwandeln, für deren 
ordnungsmässige Verzinsung und Tilgung die Provinz Garantie 
leistet. Etwaige Zuschüsse der Provinz aus dieser Garantie 
sind vor Verzinsung der verbliebenen Antheile B zu decken. 

VI. Die Ausführung des Betriebes geschieht: entweder 
durch jede einzelne Kleinbahn für sich, oder durch Vereinigung 
mehrerer solcher Kleinbahnen der Provinz zu Betriebsgemein- 
schaften oder durch Ueberlassung des Betriebes an die nächst 
anschliessende grössere Eisenbahn. 


karten findet in der Vorhalle des Hauptgebäudes statt, von wo 
ein unterirdischer Gang, wie schon gesagt. die Verbindung mit 
den verschiedenen Bahnsteigen herstellt, oder aber in dem 
zwischen den Normandie- und den Versailler Geleisen angeleg- 
ten Wartesaal, der noch seinen besonderen Zugang von der 
Departementsstrasse aus hat. 

So umfassend diese Umbauten auch sind, so kann man 
doch selbst jetzt kaum von einem Abschluss sprechen, da sich 
bereits die Verbreiterung der Seinebrücke bei Asnieres als 
ferneres dringendes Bedürfniss herausgestellt hat. Kr. 


Eisenbahn - Tarifkommission. 


Auf der Tagesordnung der 43. gemeinschaftlichen Sitzung 
der Eisenbahn-Tarifkommission und des Ausschusses der Ver- 
kehrsinteressenten, welche am 2. September d. J. in Harzburg 
stattfindet, stehen im ganzen 30 Verhandlungsgegenstände, aus 
welchen wir die wichtigsten herausgreifen: 

1. Feststellung der Zusatzbestimmungen zur neuen Ver- 
kehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands, sowie Aende- 
rungen der allgemeinen Tarifvorschriften und des Neben- 
gebührentarifs für den Güterverkehr. 

2. Erörterung der Frage, ob von der Erhebung von Mehr- 
fracht allgemein oder für gewisse Güter dann abzusehen ist, 
wenn der Gewichtsunterschied gegen das im Frachtbriefe an- 
gegebene Gewicht weniger als 2 % des letzteren beträgt. 

3. Frachtberechnung für Lokomotiven, welche auf Risen- 
bahnwagen von mehr als 20000 kg Ladegewicht zur Beförde- 
rung kommen. Die Königliche isenbahndirektion Breslau 
empfiehlt die Streichung der bisher in III2a des Deutschen 
Eisenbahn - Gütertarifs Theil I enthaltenen Worte „von 
höchstens 20000 kg Ladegewicht“ und die Aufnahme nach- 
stehender Bestimmung in Abschnitt V, II: „I. Eisenbahn- 
fahrzeuge aller Art, welche durch die Seitenthüren gedeckt 
gebauter Wagen nicht verladen werden können, werden nur 
zum Transport angenommen, wenn der durch die bewegte 
Last (Eigengewicht und Gewicht der Ladung) verursachte 
Druck eines jeden Rades 7 000 kg und auf Bahnen mit leichterem 
Oberbau einen solchen von 5000 kg nicht übersteigt. Der 
Druck eines Rades ist derart zu berechnen, dass das Eigen- 
gewicht des Wagens und das Gewicht der Ladung zusammen- 
Serechnet und die sich hiernach ergebende Summe durch die 
Anzahl der Räder getheilt wird.“ 

4. Abänderung der Tarifbestimmungen für sperrige Güter 
im Entwurfe des neuen Gütertarifs, Theil I. 

5. Ergänzung der Tarifbestimmungen über die Fracht- 
berechnung für frische Heringe. 

6. Frachtermässigung für die Rückbeförderung der mit 
minderwerthigen Milchrückständen gefüllten Milchgefässe. 

7. Erweiterung der Position „Eisen und Stahl“ 
Spezialtarifs II. 


Betriebsergebnisse im Monat Juli d. J. 


Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.- u. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat Juli d. J. ergibt für die 
71 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betrieb waren und zur Vergleichung gezogen 
werden konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 37 312,98 
Kilometer, folgendes: Im Monat Juli d. J. betrug die Einnahme: 
a) aus dem Personenverkehr: im ganzen 38 720 322 4 oder 
1810069 „. mehr als in demselben Monat des Vorjahres und 
auf 1 km Betriebslänge 1058 .& oder 3,42 % mehr als in dem- 
selben Monat des Vorjahres; bD) aus dem Güterverkehr: 
im ganzen 65782894 „4 oder 1384575 «u weniger als in dem- 
selben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 1 770 .M. 
oder 3,54 % De Ai; in demselben Monat des Vorjahres. In 
der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis Ende Juli d. J. be- 
trug die Einnahme: A. Bei denjenigen Bahnen, deren Rech- 
nungsjahr die Zeit vom 1. April bis 31. März umfasst: a) aus 
dem Personenverkehr: im ganzen 104798487 44 oder 
5569994 „4 mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres 
und auf 1 km Betriebslänge 3550 44 oder 4,17% mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres; b) aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 217 173120 4. oder 7299 616 „4_ weniger 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf I km Betriebs- 
länge 7232 44 oder 4,57% weniger als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. B. Bei denjenisen Bahnen, deren Rechnungs- 
jahr mit dem Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem 

ersonenverkehr: im ganzen 36 461 304 .4 oder 706 097 A 
mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf I km 
Betriebslänge 5274 4 oder 1,64 & mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im 
Be 64 562514 „4 oder 2444 526 „U weniger als in demselben 

eitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 9247 4 
oder 3,97 $ weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 


des 
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Eröffnet wurden: am 1. Juli d. J. die Strecken Oberbrügge- , pachteten Staatsbahnlinien 320,9 km, c) auf die mitbetriebenen 
Meinerzhagen 12,60 km (Königliche Eisenbahndirektion zu | Staatsbahnlinien 149,8 km und d) auf die gepachteten Privat- 


Elberfeld), Schönberg-Hirschber 
sische Staatseisenbahnen) und Coburg-Rodach 17,68 km (Werra- 


eisenbahn); am 15. Juli die Strecken Gollnow-Wollin 45,94 km 
Eisenbahn- | 


und Wietstock-Kammin 16,62 km (Königliche 
direktion zu Bromberg). Am 16. Juli wurde die Strecke Brom- 
berg-Fordon (Königliche Eisenbahndirektion zu 


hof Bromberg eingeführt. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Anderweite Abgrenzung der Betriebsamts- 
bezirke. 

An Stelle des der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Magdeburg untersteliten Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts 
(Magdeburg - Halberstadt) zu Magdeburg ist das derselben 


Direktion unterstellte Königliche Eisenbahn - Betriebsamt 
Be ionberge -Leipzig) zu Magdeburg mit der Verwaltung 
und Betriebsleitung der Bahnstrecke Förderstedt-Unse-. 


burg (Theilstrecke der Eisenbahn von Etgersleben nach För- 
derstedt) nach ihrer demnächstigen Betriebseröffnung inner- 
halb der den Königlichen Eisenbahn-Betriebsämtern durch die 
unter dem 24. November 1879 Allerhöchst genehmigte Organi- 
sation der Staatseisenbahn-Verwaltung zugewiesenen Befug- 
nisse betraut worden. 


Projekte. 
Die Erlaubniss zur Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten 


ist ertheilt worden: 
1. für eine Eisenbahn von Börssum nach Hornburg 


der Stadtgemeinde Hornburg und 
2. für eine Eisenbahn von Soest durch das Möhnethal 
nach Brilon der Warstein-Lippstadter Eisenbahngesell- 


schaft. 


Königsberg-Cranzer Eisenbahn. 

Der Abschluss für das Betriebsjahr 1891/92 gestattet der 
auf den 15. September d. J. einberufenen Generalversammlung 
ne Vertheilung einer Dividende von 5,4 % in Vorschlag zu 

ringen. 

Für die letzten beiden Jahre gelangte eine Dividende 
von 5,3 bezw. 5,5 $% zur Vertheilung. 


Münchener Strassenbahn. 

In der am 22. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurden die Vorschläge des Verwaltungsrathes einstimmig ge- 
nehmigt und gelangt demgemäss eine Dividende von 7,5 $ zur 
Vertheilung. 

Nach den Mittheilungen des Vorsitzenden dürfte künftig 
voraussichtlich eine höhere Dividende zu erwarten sein. 


Allgemeine Lokal- und Strassenbahngesellschaft. 


Die ausserordentliche Generalversammlung beschloss den 
Anträgen der Verwaltung gemäss einstimmig, das Aktien- 
kapital um 500000 “%, d. i. auf 3000000 „4, zu erhöhen und 
Bean bis zum Gesammtbetrage von 3.000 000 #4 auszu- 
geben. 


Packetsendungen nach Norwegen. 

Vom 1. September d. J. ab können Postpackete nach 
Norwegen, welche bei der Beförderung durch Schweden bisher 
nur bis zum Gewichte von 3 kg zugelassen waren, auch auf 
diesem Wege, ebenso wie auf den übrigen Beförderungswegen, 
bis zum Pike Tale von 5 kg versandt werden. In den 
Taxen und sonstigen Versendungsbedingungen treten Aende- 
rungen nicht ein. 


Maassnahmen zur Abwehr der Cholera. 

Wegen des Ausbruches der Asiatischen Cholera in Ham- 
burg und Altona hat der Herr Minister der öffentlichen Ar- 
beiten angeordnet, dass die von dort ausgehenden Durch- 
gem gen in den Personen- und Schnellzügen auf den 

reuzungs- und Abzweigestationen bezüglich des Gesundheits- 
zustandes der Reisenden revidirt werden und dass die hierzu 
eingesetzten Ueberwachungskommissionen sofort in Thätig- 
keit treten. 


Geschäftsbericht der Holländischen Eisenbahn- 
gesellschaft für das Jahr 1891. 


; 


19,94 km (Königlich Säch- 


Bromberg) | 
unter Vermehrung der Betriebslänge um 6,56 km in den Bahn- | 
' Noordwijk und vom Haa 
| länge der Haupt- und Lokalbahnen betrug 1056,80 km und die- 
, jenige der Dampfstrassenbahnen 41,88 km. 


' Berichtsjahre 9996470 (8111 856*) Personen befördert. 
entfielen auf den Lokalverkehr 9402813 Personen oder 94,06 \ 


| 386 829 fl. 


bahnen 70,9 km. Ausserdem führte die Gesellschaft den Be- 
trieb der Geldersch-Överijselschen und der Königlich Nieder- 
ländischen Lokaleisenbahnen, der Lokalbahnen Hoorn-Medem- 
blik, Haarlem-Zandvoort und Enschede-Oldenzaal. Weiter 
standen noch in deren Betriebe die Dampfstrassenbahnen von 
Beverwijk nach Wijk aan Zee, von Bussum nach Huizen, von 
Lichtenvoorde nach Groenlo, von Leiden nach Katwijk bezw. 
nach Scheveningen. Die Gesammt- 


Auf sämmtlichen Haupt- und Lokalbahnen wurden im 
Hiervon 


und auf den direkten und Durchgangsverkehr 593 657 Personen 
oder 5,94 $. Ferner gelangten zur Beförderung 9410 (7145) t 
Gepäck, 29934 (25875) t Expressgüter, 29 072 (25 217) t Eilgüter, 
1903 699 (1565266) t Frachtgüter, 12459 Wagenladungen, 57 903 


| Stück Vieh und 1480 (1576) Equipagen. 


Von den Reisenden wurden im ganzen 262286103 km, von 
jedem Reisenden somit durchschnittlich 26,2 km zurückgelegt, 
und zwar benutzten von denselben 7,4 % die I., 21,8 & die 1. 
und 70,8 $ die III. Wagenklasse. 

Die Gesammteinnahmen betrugen 10897 447 (8546 179) fl., 
und zwar entstammen davon 6012318 (4744522) H. dem Per- 
sonenverkehr, 115 157 (72012) fl. dem Gepäckverkehr, 4204591 
(2498933) fl. dem Güterverkehr, 210140 (149483) fl. dem Vieh- 
verkehr und 355241 fl. verschiedenen anderen Quellen. 

Die Betriebskosten bezifferten sich auf 7250408 (5 180 952) 
Gulden, von denen auf den allgemeinen Dienst 652965 (502 066) 
Gulden, den Bahndienst 1317578 (1059729) fl., die Maschinen- 
und Wagenverwaltung 2680026 (1907559) fl, den Fahrdienst 
und die Transportverwaltung 2071883 (1599 253) H., den gemein- 
schaftlichen Stationsdienst usw. 148714 fl. und auf die Betriebs- 
kosten der Geldersch-Overijsselschen und Königlich Nieder- 
ländischen Lokaleisenbahn 379242 fl. entfielen. Es verblieb 
daher ein Betriebsüberschuss von 3647039 fl., aus dem noch 
für elle der Anleihen 1325430 (1267428) fl., für Wagen- 
miethe und Wagenreparaturen 376282 (207969) H., für Mit- 
benutzung von Bahnstrecken und Bahnhöfen 1194216 (855 406) 
Gulden, an Zuschuss zu den Erneuerungssrechnungen der 
Königlich Niederländischen Lokalbahnen und der Haarlem- 
Zandvoorteisenbahn 43968 (43968) A. für Abschreibungen 
330 559 (222126) fl., für Patentsteuer 11520 (17664) fl. und 1740 
Gulden sonstige Ausgaben bestritten wurden. Der Reingewinn 
für das Jahr 1891 bezifterte sich einschl. 333 4. Ueberschuss 
aus dem vorigen Jahre auf 453504 fl. Hiervon wurde an die 
Aktionäre eine Dividende von 4 % = 290 fl. für die Aktie 
entrichtet. 

Auf den Lokalbahnen wurden in 1891 befördert 708 647 
Personen, 415 t Gepäck, 1424 t Expressgüter, 1477 t Eilgüter, 
246271 t Frachtgüter, 823 Wagenladungen, 11108 Stück Vieh 
und 35 Equipagen. Vereinnahmt wurden aus dem Personen- 
verkehr 217 860 fl., Gepäckverkehr 2960 fl., Güterverkehr 263 253 
Gulden, Viehverkehr 11663 A., überhaupt 507 244 Al. 

Die Betriebsausgaben betrugen für die allgemeine Ver- 
waltung 15496 fl., Bahndienst 74705 fl., Maschinen- und Wagen- 
dienst 188208 f., Stations- und Fahrdienst 108420 A., überhaupt 
Dem Erneuerungsfonds der Königlich Niederlän- 
dischen Lokal-Eisenbahngesellschaft wurde .ein Zuschuss von 
37 968 fl. überwiesen. 

Auf den von der Holländischen Eisenbahngesellschatt 
betriebenen Dampfstrassenbahnen gestaltete sich der Verkehr 
wie folgt: I 

a) Beverwijk-Wijk aan Zee. Die 4 km lange, 
für den Bea vom 26. April bis 30. September er- 
öffnete, dem Wagenladungs-Güterverkehr während des ganzen 
Jahres dienende “Linie hatte einen Verkehr von 30522 (36 196) 
Personen, 10,8 (12,2) t Gepäck, 17,7 (27,5) t Stückgüter und 1228 
(1271) Wagenladungen. — Aus dem Personenverkehr verein- 
nahmte dieselbe 4098 (4784) fl., aus dem Gepäck- und Güter- 
verkehr 2021 (2317) fl., und aus anderen Quellen 40 (56) fl., 
überhaupt 6090 (7158) fl. Die Betriebskosten erforderten den 
Betrag von 6750 (7215) fl. 

ichtenvoorde-Groenlo. Auf dieser 4 km 
langen Strecke betrug der Verkehr 18726 (18340) Personen, 
939 (882) t Gepäck- und Stückgüter und 156 (176) Wagen- 
ladungen, wofür im Personenverkehr 2 406 (2 374) fl., im Gepäck- 
und Güterverkehr 1643 (1753) fl. und aus anderen Quellen 302 
(301) fl., überhaupt 4351 (4428) fl. vereinnahmt und an Betriebs- 
kosten 4977 (7916) fl. verausgabt wurden. 

ec) Rijnlandsche ampfstrassenbahn. Der 
Verkehr auf der 8,6 km langen Linie bezifferte sich auf 326 683 
(319116) Personen, 1381 (1381) t Stückgüter und 429 (382) 


») Die in (2) stehenden Zahlen sind die bezüglichen Er- 
gebnisse des Jahres 1890. 


i 
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Wagenladungen. — Die dafür erzielten Einnahmen betrugen 
im Personenverkehr 48951 (48126) fl. und im Güterverkehr 
5476 (5098) fl., aus anderen Quellen wurden noch vereinnahmt 
1112 Ben) fl., überhaupt 55539 (54091) fl., während die Betriebs- 
kosten den Betrag von 40770 (39038) fl. erforderten. 

d) Nordwijksche Dampfstrassenbahn. Auf 
dieser 17 km langen Linie wurden befördert 71 776 (72140) Per- 
sonen, 465 (544) t Stückgüter und 150 (87) Wagenladungen. — 
Vereinnahmt wurden aus dem Personenverkehr 8886 (9198) fl., 
aus dem Güterverkehr 1555 (1321) fl. und aus anderen Quellen 
164 (74) fl., überhaupt 10605 (10594) fl., während 12 982 (12 144) fl. 
an Betriebskosten verausgabt wurden. 

e) Bussum-Huizen. Auf dieser 6 km langen Strecke 
betrug der Verkehr 50 241 (50 751) Personen, 2.020 (1 843) t Stück- 
güter und 858 (722) Wagenladungen. — Vereinnahmt wurden 
aus dem Personenverkehr 6 650 (6 ie fl., aus dem Güterverkehr 
6122 (5425) fl. und aus anderen Quellen 28 (37) fl., überhaupt 
12800 (12209) A. Die Betriebskosten erforderten 13572 (10 309) 
Gulden. 

f) Haag-Scheveningen. Befördert wurden auf 
dieser 9,5 km langen Linie 434 290 (414846) Personen, 101 (110) t 
Gepäck, 537 Sa Expressgüter und 68711 (72478) t Eil- und 
Frachtgüter. — Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- 
verkehr 54876 (52691) fl., aus dem Gepäck- und Güterverkehr 
34422 (39737) A. und aus anderen Quellen 837 (1014) fl., über- 
haupt 90126 (103442) fl, während sich die Betriebsausgaben 
auf 83213 (77972) A. bezitferten. 


Aus Grossbritannien. 


In Sachen der neuen elektrischen Londoner Untergrund- 
bahnen 

hat der zur Prüfung der eingebrachten Gesetzesvorlagen einge- 
setzte Parlamentsausschuss empfohlen, von der Forderung ab- 
zulassen, dass die neuen Linien unter bestehenden Strassen 
hergeführt werden sollten. Man solle ihnen vielmehr gestatten, 
die Tunnel gegen eine mässige Entschädigung unter den Häuser- 
blocks durchzuführen. — Dieser Umstand würde eine Verrin- 
gerung der Anlagekosten zur Folge haben. 


Die Entwickelung der elektrischen City- und Süd- 
londonbahn 
ist, wie die Verhandlungen bei der letzten Aktionärversamm- 
lung am 5. d. Mts. zeigen, in erfreulichem Grade fortgeschritten. 
Die Mittheilungen des Vorsitzenden, die zu den besten Hoff- 
nungen für das fernere Gedeihen der Bahn berechtigten, fanden 
bei den versammelten Aktionären frohen Widerhall. Die Ent- 


wickelung des neuen Verkehrsmittels ist allerdings keine 
schnelle, dafür aber eine um so stetigere. 
Im letzten Halbjahr sind 2813000 Personen auf der 


5 km langen Bahn befördert worden, d. i. 400000 mehr als im 
vorhergehenden Halbjahr. Dazu kommen aber noch die Zeit- 
karteninhaber, die weitere 100000 Reisen darstellen, so dass 
der Verkehr um rund 20 2 gestiegen ist. Die Verhältnisse 
liegen in Wirklichkeit noch günstiger, als diese Zahlen an- 
deuten, denn im vorigen Jahre, dem ersten Betriebsjahre der 
Bahn, war der Andrang durch besondere Umstände stärker als 
unter gewöhnlichen Verhältnissen. Viele Personen wurden 
durch die Neugier zur Benutzung der Bahn verleitet und zahl- 
reiche Fahrgäste wurden ihr durch den Omnibusstreik zuge- 
führt. Die Ausgaben sind von Halbjahr zu Halbjahr gefallen. 
Von 79 % gingen sie auf 76 2 herab, jetzt sind sie auf 70% 
gesunken. Eine weitere Abnahme ist in sicherer Aussicht. 

Die Entwickelung drückt sich in dem finanziellen Ergeb- 
niss wie folgt aus. Im ersten Betriebshalbjahr reichten die 
Einnahmen nur aus, die Betriebskosten und die Zinsen der 52 
Hypothek zu decken; im zweiten Halbjahr konnten auch noch 
die vollen Zinsen der Vorzugsaktien bezahlt werden; jetzt 
haben auch die gewöhnlichen Aktionäre 0,50 $ erhalten. an 
hätte ihnen 0,75 $ zahlen können, wenn man es nicht für ange- 
zeigt gehalten hätte, rund 20000 „4 zur Rücklage abzuführen. 
Die gewöhnlichen Aktionäre haben unter dem hohen Zinsfuss 
der Hypothek zu leiden, aber die Gesellschaft denkt unter den 
jetzigen günstigen Verhältnissen daran, diese Hypothek (deben- 
Lares) abzulösen. Sie wurde zu 5% auf 5-10 Jahre aufge- 
nommen. Man hofft jetzt, leicht eine unkündbare Hypothek 
zu 4 oder gar zu 3,50 $ zu erhalten, wobei allerdings zu be- 
rücksichtigen ist, dass sich der wirkliche Prozentsatz nach 
dem Preis der zu verausgabenden neuen debentures richten 
wird. Man denkt, dass viele der jetzigen Hypothekenantheil- 
haber mit einer Umwandlung nach dem neuen Vorschlag ein- 
verstanden sein werden. Durch die Finanzoperation würden 
Jährlich 40—50 000 4. an Zinsen gespart, die den gewöhnlichen 
Aktionären zu Gute kommen würden. 

Die jetzige Abrechnung stellt sich in Einnahme und Aus- 
gabe im grossen und ganzen wie folgt: Aus dem Personen- 
und Packetverkehr sind 419000 #4 eingenommen worden, aus 


anderen Quellen flossen 11600 „4, das macht zusammen 
430 600 A gegen 393000 4 im vorigen Halbjahr. Die Unter- 
haltungskosten sind um 1000 gestiegen, die Lokomotiv- 
kosten um 11000 “4 gefallen, die Wagenreparaturen 
haben 1260 4 mehr gekostet, die Verkehrskosten haben um 
9700 44 abgenommen, die allgemeinen Unkosten sind um 
1560 %, die Kosten für Rechtsbeistand um 700 .%, die Ge- 
fälle und Abgaben um 5000 .«4 und die Entschädigungen um 
2680 „4 gewachsen, zusammen ergibt dies eine Abnahme um 
800 4 Der ee betrug rund 128500 
gegen 8500 4 im vorhergehenden Halbjahr, 
und zwar ohne die letzte Rücklage von 17000 4 An Hypo- 
thekenzinsen wurden rund 85500 .4 gezahlt. 

Der Vorsitzende unterliess nicht, darauf hinzuweisen, 
dass Personenverkehrslinien in den Englischen Grossstädten 
die besten Objekte für eine gewinnbringende Kapitalanlage 
bildeten, sobald nur die Anlagekosten mit dem zu erwarten- 
den Verkehr im Einklang ständen, und seiner Ansicht nach 
sei dies bei diesem neuen Unternehmen in hohem Maasse 
der Fall. 

Die Kosten des elektrischen Betriebes stellten sich im 
abgelaufenen Halbjahr auf 40 „3 für das Zugkilometer gegen 
46,6 -& im ersten und 41 ‚4 im zweiten Halbjahr, bei den ge- 
wöhnlichen Dampfbahnen Englands dagegen auf 47% und 
wenn sie ihre Kohlen über andere Bahnen beziehen müssen, 
bis auf 52 und 55 ı% für das Zugkilometer. Die Kosten für 
Kohlen sind auf der City- und Südlondonbahn besonders hoch, 
da die Gesellschaft nicht allein die Fracht dafür an fremde 
Bahnen zu zahlen hat, sondern auch das Abfahren selbst be- 
sorgen muss. Die zugkilometrischen Kosten bieten trotzdem 
nur einen rohen Anhalt für die Vergleichung, da die Züge der 
elektrischen Bahn mit denen der Dampfbahnen nicht gut in 
Vergleich gestellt werden können. Das zeigt auch die auf 
den Zug entfallende Personenzahl, die zu Anfang des Betriebes 
45, darauf 46 betrug und sich jetzt auf 47 stellt. 

Der Fahrpreis war bekanntlich im Anfang für alle 
Strecken derselbe, nämlich 2 d = 1623 %. Später wurden den 
Verkehrsverhältnissen entsprechende Aenderungen vorgenom- 
men. Dadurch sind die Einnahmen aus einer Reise etwas 
zurückgegangen. Im Anfang wurden für eine Reise 15,8 4, 
im folgenden Halbjahr 14,2 ıs und im vergangenen Halbjahr 
14,4 4 eingenommen. 

Dem wachsenden Verkehr ist durch eine Verstärkun 
des Betriebes Rechnung getragen worden, hierbei hat sic 
aber der Mangel an Nebengeleisen recht fühlbar gemacht. Die 
neuen Geleisanlagen in Stockwell, welche man seit einiger Zeit 
erwogen hat, werden daher möglichst bald, in einigen Wochen, 
begonnen werden. Ein weiterer Uebelstand, der den Betrieb 
erschwert, sind die starken Steigungen unter dem Flusse. | 
Dem wird abgeholfen werden, wenn die Verlängerung der 
Linie nach Islington, die im alten Parlament nicht mehr zur 
Berathung gekommen ist, genehmigt sein wird; diese Geneh- 
muzuns dürfte Anfang nächsten Jahres zu erwarten sein. 

ie dichteste Zugfolge auf der Bahn beträgt jetzt 
31/; Minuten. Auf 2 Minuten lässt sie sich bei den jetzigen 
Verhältnissen, infolge des hervorgehobenen Mangels an Neben- 
geleisen und wegen der ungünstigen Neigungen der Bahn, 
nicht bringen. Das grosse Gedränge, welches zu Zeiten in den 
Zügen herrscht, lässt sich daher zur Zeit kaum abstellen. 
Uebrigens ist dies auf den verkehrsreicheren städtischen 
Dampfbahnen nicht viel anders. — In der verkehrsärmeren 
Zeit des Tages lässt man weniger Züge laufen. 

Während der ersten Zeit des Betriebes sind zahlreiche 
Entgleisungen vorgekommen. Man hat sich jetzt soweit ein- 
gearbeitet, dass diese fast völlig aufgehört haben. 


Aus Frankreich. 


Betheiligung des Eisenbahnwesens an der Weltausstellung 
in Chicago. 

In Frankreich hat man für die Fragen der Zulassung 
und Einrichtung des Eisenbahnwesens auf der Weltausstellung 
in Chicago einen dem Generalkommissar unterstehenden be- 
sonderen Ausschuss, an dessen Spitze der Generalinspektor 
A. Picard gestellt ist, eingesetzt. Der Vorsitzende dieses Aus- 
schusses hat durch Rundschreiben vom 5. Juni d. J. die be- 
theiligten Kreise aufgefordert, so bald als möglich ihre Zu- 
lassungsgesuche zu stellen, damit für den nöthigen Platz 
gesorgt werden könne; es wird dabei betont, dass die Antrag- 
steller noch nicht durch dieses Gesuch, sondern erst dann ge- 
bunden sind, wenn sie sich nach ihrer Zulassung zur Tragung 
ihres Antheils an den gemeinsamen Kosten verpflichtet haben. 
Ausserdem wird mitgetheilt, dass der Generafkomerieher mit 
verschiedenen Verkehrsunternehmungen wegen Erlangung von 
Preisermässigungen und sonstigen Vortheilen für die Aus- 
stellungsgegenstände und die Aussteller in Unterhandlung ge- 
treten ist und dass er auch einen grossen Theil der ihm von 
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den Kammern bewilligten Mittel zur Ermässigung der Fracht 
für die Ausstellungsgegenstände verwenden wird. 

Der Geschäftskreis des eingesetzten Eisenbahnausschusses 
umfasst die Gruppe 80 (Einrichtung und Betriebsmittel der 
Eisenbahnen), Gruppe 81 (Strassen- und andere Kleinbahnen) 
und Gruppe 82 (verschiedene und besondere Bahnen). Die 
Kuppe 80 enthält in Klasse 499 Bau und Unterhaltung der 
Strecke, in Klasse 500 Betriebsmittel, in Klasse 501 Betrieb, 
in Klasse 502 Verwaltungseinrichtung und in Klasse 503 Ge- 
schichte und Statistik. Die Gruppe 81 umfasst in Klasse 504 
Seilbahnen, in Klasse 505 elektrische Strassenbahnen, in 
Klasse 506 Strassenbahnen mit Dampf-, Pferde- oder sonstigem, 
noch nicht benanntem Betriebe, und in Klasse 507 Hoch- und 
Untergrundbahnen. Die Gruppe 82 enthält nur die Klasse 508 
mit Bergbahnen, Schiffsbahnen und sonstige Bahnen für be- 
sondere Zwecke. 


Betriebseröffnung. 


Am 1. Juli d. J. ist von der im Departement Calvados 

hun Strassenbahn Dives-Luc sur Mer die Theilstrecke 

uistreham-Luc (9 km) dem Personen- und Güterverkehr über- 
geben worden. 


Gemeinnützigkeitserklärungen. 


1. Die im Departement der Cote d’Or gelegenen, für Per- 
sonen- und Güterverkehr bestimmten Dampfstrassenbahnlinien 
Arnay le Duc-Saulieu, Fontaine Francaise-Mornay und Vaurois- 
Baigneux les Juifs, deren Konzession die Südfrankreich-Eisen- 
bahngesellschaft erhalten hat, sind für gemeinnützig erklärt 
worden. 

2. Die im Departement des Pas de Calais mit Meterspur 
herzustellende Lokalbahn von Le Portel nach Boulogne sur 
Mer, Bonningues und Tournehem, deren Konzession die Ge- 
sellschaft für die wirthschaftlichen Bahnen des Nordens bis 
1. Januar 1989 erhalten hat, ist für gemeinnützig erklärt 
worden. Das gewährleistete Anlagekapital ist auf 63000 Fres. 
für 1 km und im ganzen auf höchstens 2709000 Fres. festge- 
setzt worden, wobei die darin einbegriffenen Geldbeschaffungs- 
kosten höchstens 6 2 der Baukosten betragen dürfen; keinen- 
falls dürfen die nur für 30 Jahre von der Eröffnung an be- 
willigten Beihilfen des Staates und Departements zur Deckung 
etwaiger Betriebsfehlbeträge 750 Frcs. für 1 km übersteigen, 
auch darf die jährliche Belastung des Staatsschatzes höchstens 
44539 Fres. betragen. 


Geldbeschaffung für Lokalbahnen, 

1. Das Departement Maine et Loire ist gesetzlich er- 
mächtigt worden, eine in 50 Jahren rückzahlbare Summe von 
2588000 Fres. zur Herstellung der Lokalbahn Saumur - Cholet 
durch Anleihe zu beschaffen. 

2. Das Maas-Departement ist gesetzlich ermächtigt 
worden, eine in 15 Jahren rückzahlbare Anleihe von 300 000 
Frances zur Bestreitung der für die Lokalbahn Beauzee-Verdun 
bewilligten Beihilfe aufzunehmen. 


Fahrpläne der Bahnhofs-Omnibusse und -Fuhrwerke. 

Die Staatsaufsichtsbeamten haben den Minister der 
öffentlichen Arbeiten darauf aufmerksam gemacht, dass die 
Reisenden ein Interesse daran haben, genau zu wissen, an 
welche Züge die von den Eisenbahngesellschaften eingerich- 
teten Personenwagen Anschluss haben. Der Minister hat 
daher die Eisenbahngesellschaften durch Rundschreiben vom 
30. Juli d. J. angewiesen, bezüglich der Bahnhofsomnibusse 
und -Fuhrwerke derer gedruckte oder geschriebene Aushänge, 
welche auch die Fahrpreise bei Tage und zutreffendenfalls bei 
Nacht gemäss dem VERk tertblerisss vom 25. September 1866 
enthalten müssen, die Fahrpläne sowie die von den fraglichen 
Fuhrwerken bedienten Züge bekannt zu machen und dem zu- 
ständigen Verwaltungs-Aufsichtskommissar einen Abdruck des 
bezüglichen Aushangs zu übersenden. 


Dynamitbeförderung auf Eisenbahnen. 


Die Verkehrsordnung vom 10. Januar 1879, betreffend die 
Dynamitbeförderung auf Eisenbahnen, bestimmt, dass das 
Rohgewicht der Dynamitkasten oder -Fässchen 25 kg nicht 
übersteigen soll. Behufs Begünstigung des Ausfuhrhandels 
haben verschiedene Gesellschaften die Erhöhung dieser Ge- 
wichtsgrenze auf 30 kg beantragt und die Befürwortung der 
Minister des Krieges und der Finanzen, sowie des technischen 
Betriebs-Eisenbahnrathes erhalten. Der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten hat demnach den Antrag bis zu einer voll- 
ständigen Umarbeitung der Verkehrsordnung von 1879 ge- 
nehmigt. 


Die Betriebsergebnisse der 6 grossen Gesellschaften 
im Jahre 1891. 


Das Anlagekapital der 6 grossen Gesellschaften hat sich 
durch die Herstellung neuer Bahnen und den weiteren Ausbau 


der bestehenden Linien auf 12318243000 Fres. erhöht, von 
denen 4 364 742000 Fres. auf die Mitttelmeerbahn, 1911 762000 
Francs auf die Orl&ansbahn, 1 154 299 000 Fres. auf die Südbahn, 
1 847 524 000 Fres. auf die Ostbahn, 1414063000 Fres. auf die 
Nordbahn und 1625853000 Fres. auf die Westbahn entfallen. 
Da die Gesammtlänge der von diesen Gesellschaften betrie- 
benen Linien 29098 km beträgt, so hat durchschnittlich jedes 
Kilometer 419898 Fres. gekostet. 
Die gesammten Betriebseinnahmen beliefen sich auf 
1099 643 000 Fres. oder 37 790 Fres. für 1 km; eine höhere als 
diese durchschnittliche kilometrische Einnahme hatten nur die 
Nordbahn mit 53975 Fres. und die Mittelmeerbahn mit 43 837 
Frances; am geringsten war sie bei der Südbahn mit 29 887 
Frances. Von der gesammten Betriebseinnahme rührten her 
422 963 000 Fres. aus dem Personen-, Gepäck- und Eilgutverkehr, 
660490000 Fres. aus dem Frachtgutverkehr und 16191000 Fres. 
aus verschiedenen Quellen. Bei der Westbahn ist die Ein- 
nahme aus dem Personenverkehr etwas höher als aus dem 
Güterverkehr; bei allen anderen Gesellschaften ergab der 
Güterverkehr bedeutend höhere Erträge als der Personenver- 
kehr. Im ganzen belief sich der Personenverkehr auf 220 912 000 
Reisende; den stärksten Personenverkehr, wenn man lediglich 
die Zahl der beförderten Personen in Betracht zieht, hatte die 
Westbahn mit 65560000 Reisenden, hiervon wurden aber 
43216000 auf den Pariser Vorortlinien, wo nur kurze Strecken 
zurückgelegt werden, befördert. An zweiter Stelle kommt die 
Ostbahn mit 41656000 Reisenden; dies findet aber ebenfalls 
darin seine Erklärung, dass ihre Vorortlinie von Paris nach 
Vincennes allein 14769000 Personen zu befördern hatte. Die 
BEER Personenzahl entfällt auf die Südbahn mit 13 053 000 
ersonen. Von der gesammten Anzahl der beförderten Per- 
sonen benutzten 17583 000 oder 7,9 2 die I., 66 872000 oder 30,3 $ 
die II. und 136457000 oder 61,8% die III. Klasse; die Benutzung 
der verschiedenen Klassen bei den einzelnen Gesellschaften 
zeigt die folgende Uebersicht: 


Mit- | | | Westbahn 
| tel- |... __| Süd- | Ost- |Nord- Vor- | | ’ 
meer- Kans- bahn bahn | bahn IS | Fern- San 
bahn | | linien) nien Zen 
aerO et Bir a ee 
(} 0 [) U 0 [) D} ) [} 
| | 
I. Klasse 6,1 | 4,8 5,3 7,4 7,31 14,0 | 68 7,9 
IR se 12.308.11:8: 10.11.8212 338.202 18.272.707 | 20,0 | 30,3 
RER 816 | 834 | 829 | 544 | 705 | 153 | 732 | 618 
| | | 


Sonderbar könnte die hohe Ausnutzung der höheren 
Klassen bei der Ostbahn und auf den Vorortlinien der West- 
bahn erscheinen, doch hat dies darin seinen Grund, dass die 
Pariser Vorortlinien und die Vincenneslinie grösstentheils nur 
2 Klassen führen. 

Die Betriebsausgaben beliefen sich auf 559480 000 Fres. 
oder 19227 Fres. für 1 km; eine höhere kilometrische Ausgabe 
hatten die Nordbahn (26 606 N die Mittelmeer- und die 
Ostbahn; die niedrigste kilometrische Ausgabe hatte die Süd- 
bahn mit 15293 Fres. Im Durchschnitt verzehrten die Aus- 

aben 50,85 $ der Einnahmen; im einzelnen belief sich dieses 

erhältniss auf 60,88 & bei der Ostbahn, 55,4 2 bei der West- 
bahn, 51,1 2 bei der Südbahn, 49,6 % bei der Orl&eansbahn, 49,3 $ 
bei der Nordbahn und 46,22 2 bei der Mittelmeerbahn. 

Der Betriebsüberschuss betrug 540163000 Fres., doch 
musste die Zinsengewähr des Staates noch mit 50000000 Fres. 
in Anspruch genommen werden. 


Aus Nordamerika. 


Eisenbahnunfälle im April, Mai und Juni d. J. 

Der folgende kurze Auszug aus den monatlichen aus- 
führlichen Aufzeichnungen der .Railr. Gaz.“ gibt einen Ueber- 
blick über die im vergangenen Vierteljahr in den Vereinigten 
Staaten vorgekommenen Eisenbahnunfälle: 

Hiernach betrug die Zahl der in vorgenannter Zeit vor- 
gekommenen Eisenbahnunfälle im April 143, im Mai 141 und 
im Juni 165, im ganzen also 449. Die Ursachen dieser Unfälle 
waren zurückzuführen 


auf Beschädigungen der Bahn in 33 Fällen oder 7% 
„ Schäden de etriebsmittel . „ 68 E » 15, 
„ Nachlässigkeit beim Betrieb „ 144 r ” 32 n 
„ unvorhergesehene Hindernisse „ 54 ha sc 12, 

nicht festgestellt. -. - -» -» 2» 2.2150 ER 3 34 „ 


zusammen 449 Fälle oder 100% 
Von diesen Unfällen stellen sich 183 als Zusammenstösse, 
246 als Entgleisungen dar; 20 Fälle äusserten sich anders. Es 
sei hierbei aa; dass nur solche Fälle aufgezeichnet sind, 


_ ee 


bei denen Personen getödtet oder verletzt wurden. Von den 
Unfällen wurden 169 Personen- und 423 Güterzüge betroffen und 


bei den Zusammenstössen 


getödtet . 34 Beamte, 30 Reisende, 14 andere Personen, 
verletzt 1.2 2.1154 „ 156 „ 10 cc 
bei den Entgleisungen 
getödtet . . 63 Beamte, 15 Reisende, 6 andere Personen, 
verletzt . .... 190 A 128 A 3 „ » 
bei anderen Unfällen 
getödtet 13 Beamte, — Reisende, — andere Personen, 
verletzte. 005 » 3 9» 1 „ „ 


Hiernach wurden insgesammt 175 Personen getödtet und 
660 Personen verletzt. Auf einen Tag kamen mithin durch- 
schnittlich 1,92 Tödtungen und 7,25 Verletzungen, oder auf 
100000 km Betriebslänge durchschnittlich täglich rund 0,7 
Tödtungen und 2,6 Verletzungen. 


Uebertretungen des Bundes-Verkehrsgesetzes 


scheinen in den Vereinigten Staaten, wie kürzlich durch die 
Beschlagnahme einer umfangreichen Korrespondenz festgestellt 
wurde, an der Tagesordnung zu sein. Aus den gefundenen 
Briefschaften geht hervor, dass Eisenbahn- und andere Ver- 
kehrsgesellschaften gewohnheitsmässig und skrupellos das 


Bundes - Verkehrsgesetz durch Gewährung von Rabatt über-, 


treten, und auch in anderer Hinsicht die praktische Anwendung 
des Gesetzes zu nichte gemacht haben. Falls die Schuld der 
betreffenden Bahnen vor dem Richter überzeugend nach- 
gewiesen wird, steht der Ruin einiger derselben zu erwarten. 
Merkwürdiger Weise erschwert das Gesetz die Ueberführung 
der Schuldigen sehr dadurch, dass es sowohl den Verfrachter, 
dem der Vortheil gewährt wurde, als auch die Bahn, die den 
Vortheil gewährt hat, gleich hoch bestraft. Hierdurch ist die 
Beschaffung direkter Zeugnisse natürlich praktisch unmöglich 
gemacht, da jeder, der in irgend welcher Beziehung zu der 
Sache steht, in Anklagezustand versetzt wird, und jeder, der 
durch seine Aussage sich selbst beschuldigen würde, seine 
Zeugenaussage verweigern kann. 


Die neuen Brücken über den East River. 


Die East Riverbrücken-Gesellschaft hat von der gesetz- 
gebenden Körperschaft von Newyork die Konzession zum Bau 
zweier Hängebrücken über den East River erhalten. Die 
Brücken sollen die Brooklyner Hochbahnen mit Newyork in 
Verbindung setzen, auch ermächtigt die betreffende Akte diese 
Bahnen, ihre Geleise an die Newyorker Hochbahnen anzu- 
schliessen. 

Man beabsichtigt, zunächst die obere Brücke bei Williams- 
burgh herzustellen. Nach dem Gesetz hat der Bau innerhalb 
eines Jahres zu beginnen und ist innerhalb 8 Jahren fertigzu- 
stellen. Die Gesellschaft ist ferner verpflichtet, die untere 
Brücke 1 Jahr nach Fertigstellung der oberen in Angriff zu 
nehmen, und erstere 6 Jahre nach dem Beginn zu vollenden. 
Mit dem Bau der oberen Brücke soll bereits im Oktober d. J. 
begonnen werden. 

Die obere Brücke ist nach dem Gesetz zwischen der 
Delancey und Rivington Strasse auf der Newyorker Seite an- 
zulegen, betreffs der Ausmündung auf der Williamsburgher 


Seite ist der Gesellschaft grössere Freiheit gelassen. as | 


Gesetz bestimmt nur, dass die Brücke ihren Ausgang am oder 
in der Nähe des Broadway (Williamsburgh) nehmen und den 
Strom möglichst direkt überschreiten nk 

Die Spannweite der mittleren Oeffnung dieser Brücke 
von Mitte zu Mitte der Pfeiler beträgt 515 m; es sind 4 Trag- 
kabel von je 61 cm Durchmesser vorgesehen, deren Festigkeit 
auf das Quadratmeter 11000 kg beträgt. Die Höhe der Thürme 
über dem mittleren Hochwasserspiegel beträgt 85 m, wovon 
55 m auf das Mauerwerk, 30 m auf Eisenkonstruktion entfallen. 
Die beiden Landöffnungen haben von der Vorderfläche der 
Verankerung bis Mitte Pfeiler eine Weite von je 390 m. Die 
Brücke ist 32,3m breit. Auf derselben sollen 4 Geleise, 2 Fahr- 
wege und ein Fussgängersteig Platz finden. Sie kann mit 
Lokomotiven von 42 t Gewicht bei 33 t über den Triebachsen 
befahren werden. 

Die untereDBrücke soll, da deren Ausführung nach dem 
Obigen noch weiter hinausgerückt ist, an dieser Stelle nicht 
besprochen werden. Es sei nur bemerkt, dass dieselbe eine 
Hauptöffnung von 427 m erhalten wird. 

Die Entwürfe zu den Brücken sind von dem Oberingenieur 
GeorgeB. Cornell aufgestellt. 


Aus Süd- und Mittelamerika. 


Argentinische Eisenbahnen. 


Die Roheinnahmen der Buenos Ayres & Rosariobahn 
weisen bis jetzt in diesem Jahre eine Zunahme von 33 % bei 
einer Zunahme der Betriebslänge von 83 % gegen das vorige 
Jahr auf. Die Geontzal Are ahn hat, bei 
10 & Zunahme der Betriebslänge, gleichfalls 33 $ Mehreinnahme 

egen die gleiche Zeit 1891 aufzuweisen. Die Roheinnahmen 
ER Transandinischen Bahn in der Zeit vom Februar 
bis Dezember 1891 beliefen sich auf 109294 D., während die 
Betriebsausgaben 176820 D. betrugen. Die Regierung schuldet 
SE Gesellschaft für das vergangene Jahr 165000 D. garantirte 
insen. 

Für den Bau einer Bahn das Rio Negrothal 
hinauf wird neuerdings lebhaft agitirt, und es ist anzu- 
nehmen, dass, sobald die Argentinischen Finanzrerhältnisse 
wieder gestatten, den Bau neuer Bahnen ernstlich ins Auge zu 
fassen, dies Projekt eines der ersten ist, das Berücksichtigung 
findet. Der Rio Negro kommt aus den Anden und fliesst in 
südwestlicher Richtung dem Atlantischen Ozean zu, in den er 
sich südlich von Bahia Blanca ergiesst. Sein Thal ist sehr 
fruchtbar. Mit Ausführung dieser Bahn wurde gleichzeitig 
das Projekt eines südlichen Andenüberganges über den Antuco- 

ass nach Talcahuano in Chile seiner Verwirklichung ein gut 
heil näher gerückt werden. 


Uruguay. 

Die in Nr. 23 S. 851 d. Ztg. erwähnte Vorlage zur Um- 
wandlung der inneren Schuld ist Gesetz geworden. 
Die Central Uruguay Railway erhält eine Umwandlungsprämie 
von 8 8, die Santa Rosa- und die Higueritas-Eisenbahn je eine 
solche von 5 %; die Umwandlung tritt vom 1. Januar d. J. ab 
in Kraft. Sollten sich die 3 Eisenbahnen nicht zur Umwand- 
lung entschliessen, so erhalten sie dieselben Zinsen wie bisher, 
aber die Tilgung wird ausgesetzt. 

Die North Western of Uruguay Railway 
hatte 1891 eine Betriebseinnahme von 33643 £ (gegen 46663 £ 
in 1890), eine Ausgabe von 29008 (32977) £ und demnach 
einen Betriebsüberschuss von 4635 (13686) £; die in 4 % Gut- 
scheinen der Regierung bezahlte Zinsengewähr betrug am 
Ende des Berichtsjahres 37602 £. Von der hierdurch erhal- 
tenen Summe von 42237 £ verblieben nach Bestreitung der 
23327 £ erfordernden Lasten 18910 £ (gegen 24130 £ in 1890) 
zur Verfügung der Antheilhaber, von denen in Anbetracht 
der Entwerthung der im Besitz der Gesellschaft befindlichen 
Werthe von Uruguay nur die bevorrechteten einen Gewinn 
von 2% erhalten. Wie die anderen Gesellschaften hat auch 
die Nordwestbahn das Abkommen zur Regelung der äusseren 
Schuld angenommen und dementsprechend an Stelle der ihr 
auf Grund der Zinsengewähr bis Ende 1891 geschuldeten 
Summen 3,5 $ auswärtige Schuldverschreibungen im Nenn- 
betrage von 106838 £, die Zinsengewähr für das erste Viertel- 
jahr d. J. dagegen baar erhalten. Die im Besitz der Gesell- 
schaft befindlichen 1200000 Piaster der 4 % inneren Anleihe 
wird sie gegen gleiche Schuldverschreibungen der sicher- 
gestellten inneren Schuld nebst 5 % Prämie umtauschen. Die 
letzten Nachrichten aus Uruguay lassen eine Besserung der 
allgemeinen Lage des Landes voraussehen. 


Ecuador. 


Die „Compania del ferro-caril Nacional del Ecuador“ 
(vergl. Nr. 25 S. 251 d. Ztg.) hat sich nunmehr endgültig ge- 
bildet und zugleich ihr Aktienkapital auf 600000 £, eingetheilt 
in 120000 Antheilscheine von je5 £, ihr Anleihekapital da- 
gegen, das 5% Zinsen erhält und durch eine erste Hypothek 
sichergestellt wird, auf 2060000 £, eingetheilt in 103 000 
Schuldverschreibungen von je 20 £, festgesetzt. Davon hat 
die Gesellschaft Ende Mai d. J. 400000 £ Antheilscheine und 
1200000 # Schuldverschreibungen, die bis 1. Januar 1929 zu 
tilgen sind, aber schon vom 1. Januar 1898 ab zurückgezahlt 
werden können, und zwar die Schuldverschreibungen zum 
Preise von 16 £ 5 sh. für 20 £ Nennwerth, zur Zeichnung auf- 
legen lassen. Danach scheint also die in Nr. 25 S. 251 d. Zte. 
erwähnte Ausgabe erfolglos gewesen zu sein. Der Zweck der 
Gesellschaft besteht 1. in der Erwerbung einer am 22. August 
1890 vom Kongress der Republik bewilligten und am 4. Sep- 
tember 1890 von der Regierung bestätigten Konzession; 2. in 
der Erwerbung des Vermögens der „Compania del ferro-caril 

obras publicas de Guayaquil“, umfassend: a) eine 102 km 
ange, im Betriebe befindliche Eisenbahn zwischen Guayaquil, 
Duran und Chimbo, b) eine theilweise gebaute Linie von 
Chimbo nach Sibambe nebst einem Theile des zum Bau erfor- 
derlichen Materials, c) einen Hafenkai in Guayaquil und zwei 
andere in Duran, d) 2 Dampfer und 1 Flachboot. Auf Grund 
der Konzession gewährleistet die Regierung für 33 Jahre einen 
jährlichen Mindestertrag von 7% auf ein Kapital von 10.000 000 
Sucres, oder jährlich rund 112000 £; bringen dagegen die 
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Eisenbahnen und die Hafenanlagen mehr 
leisteten 74 Ertrag so wird der Ueberschuss zur Hälfte zwi- 
schen der Regierung und der Gesellschaft getheilt. Die Ge- 
sellschaft zahlt den Verkäufern als Preis für die Konzession 
und die sonstigen Vermögensstücke 1191860 £, einschl. der 
als Bürgschaft bestellten 80000 £; davon werden 592000 £ 
in Schuldverschreibungen, die mit je 16 £ in Rechnung ge- 
stellt werden, und der Rest in voll eingezahlten Antheil- 
scheinen entrichtet. Auf Grund des Abkommens über die 
Regelung der auswärtigen Schuld von Ecuador, durch das 
diese von 1 875000 £ auf 750 000 £ ermässigt ist, hat die ältere 
Eisenbahngesellschaft den Gläubigern von Ecuador auf je 
100 £ der neuen, ermässigten Schuld 3 voll eingezahlte An- 
theilscheine von den ihr seitens der neuen Eisenbahngesell- 
schaft zugestellten Antheilscheinen, im ganzen also 22 500 Stück, 
zu übergeben. 


als die gewähr- 


Mexiko. 


Die Mexikanische Eisenbahngesellschaft, 
deren Hauptnetz die Linien Vera Cruz - Mexiko (264 Meilen), 
Apizaco-Puebla (29 Meilen) und Ometusco-Pachuca (28 Meilen) 
umfasst, erzielte auf diesem im 2. Halbjahr 1891 eine Einnahme 
von 372510 £ gegen 423 751 £ im 1. Halbjahr 1891 und 430 501 £ 
im 2. Halbjahr 1890, ferner auf der Jalapa-Linie (70,75 Meilen) 
9079 £, bezw. 15 084 £ und 15675 £. Dieser starke Verkehrs- 
rückgang ist durch die verminderte Einfuhr veranlasst und 
scheint auch im laufenden Jahre keine Aenderung erfahren zu 
sollen. Zur Verfügung der Antheilhaber blieben 97396 £ 
(gegen 148075 £ im 1. Halbjahr 1891); davon wurden 95778 £ 
oder 3,75% Gewinn an die Vorzugs-Antheilscheine vertheilt und 
1618 £ auf neue Rechnung vorgetragen. 

Die Konzession ist ertheilt worden an den General 
J. B. Caamano für eine innerhalb 10 Jahren zu vollendende 
Bahn von Mexiko und Zihualanejo Guerrero nach der Küste 
des Stillen Meeres; die kilometrische Beihilfe beträgt 8000 D. 

Die am 9. Dezember 1890 dem General Geronimo Trevino 
und dem Anwalt Emeterio de la Garza ertheilte Konzession 
ist in der Weise abgeändert worden, dass sie umfasst: 1. eine 
Linie von Station Trevino der Monterey- und Golfbahn über 
die Sierra Mojada nach einem im Staate Chihuahua gelegenen 
Punkte der Centralbahn, von dort bis zur Topolobampo-Eisen- 
bahn, sobald diese gebaut wird, und endlich nach Wunsch der 
Konzessionsinhaber weiter bis zum Stillen Meere; 2. eine Linie 
von einem zwischen den Stationen Caldereyta Jimenez und 
Monte Morelos gelegenen Punkte der Monterey- und Golfbahn 
nach einem zwischen Laredo und Guerrero gelegenen Punkte 
des Bravoflusses, der auch überbrückt werden kann; 3. eine 
Linie von einem zwischen den Stationen Linares und Villagran 
gelegenen Punkte der Monterey- und Golfbahn nach San Carlos 
und San Nicolas sowie auf Wunsch weiter bis Laguna Madre 
am Golf von Mexiko und bis Soto la Marina. 

Behufs Vollendung der Eisenbahn Manzanillo-Guadala- 
jara, von der sich die Strecke Manzanillo-Colima im Betriebe 

efindet, ist mit der Gesellschaft „Construceion Nacional“ ein 
Konzessionsvertrag abgeschlossen worden, auf Grund dessen 
die Gesellschaft gegen eine Beihilfe von 5000 D. für 1 km die 
Strecke Colima-Guadalajara (270 km) innerhalb 3 Jahren zu 
vollenden hat. Alsdann hat die Gesellschaft von dem ihr kon- 
zessionirten Ausdehnungsnetz alle 2 Jahre 200 km herzustellen, 
so dass am 5. Juli 1900 das ganze Netz im Betriebe ist. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v. OÖ. Eisenbahn - Transportgefährdung (Streckenwärter 
Eisenbahn - Polizeibeamter). Aus den Entscheidungs- 
gründen: „Die Ansicht des ersten Richters, dass der An- 
geklagte eine Person ist, die zur Leitung der Eisenbahnfahrten 
angestellt ist, ist nicht rechtsirrig. Die Strafkammer stellt 
fest, dass der Angeklagte vereideter Streckenarbeiter bezw. 
Streckenwärter bei der Königlich Preussischen Eisenbahn- 
verwaltung ist und an dem Tage, an welchem die Eupıs 

efährdung stattgefunden hat, im amtlichen Auftrage des Vize- 
humadlers verantwortlicher Führer eines Arbeitswagens war, 
welcher auf der Eisenbahn Oberbaumaterialien einer Arbeits- 
kolonne zuzuführen hatte. Nach $ 66 Nr. 10 des Bahnpolizei- 
Reglements vom 30. November 1885 gehören auch dieStrecken- 
wärter zu den Bahnpolizeibeamten und nach $ 36 a. a. OÖ. 
müssen Materialtransportwagen (Arbeitswagen) bei ihrer Be- 
nutzung in einem Betriebsgeleise unter Führung eines verant- 
wortlichen Begleiters stehen. Mit Rücksicht auf die am ge- 
dachten Tage an den Angeklagten amtlich erfolgte Ueber- 


tragung der Führung des Ärbeitswagens und im Hinblick auf 


die $$ 36 und 66 des Bahnpolizeireglements, sowie auf die in 
den Urtelsgründen in Bezug genommenen ‚Vorschriften der 
Königl. Eisenbahndirektion zu Erfurt über die Benutzung der 
Arbeitswagen‘ $5 Nr. 1 hat die Strafkammer angenommen, 
dass Angeklagter den Anforderungen dieser Vorschriften, nach 


denen der verantwortliche Begleiter des Arbeitswagens ent- 
weder ein als Bahnpolizeibeamter vereideter Beamter oder 
Hilfsbeamter oder ein mit der betreffenden Fähigkeitsbeschei- 
nigung versehener Arbeiter sein muss, entspreche und derselbe 
demgemäss auch zur Leitung von Eisenbahnfahrten im Sinne 
des $ 316 Abs. 2 R.-Str.-G.-B’s. angestellt sei.“ (Erk. des 
II. Strafsenats des Reichsgerichts vom 20. Oktober 1891; 
Jurist. Wochenschr. 1891 S. 544.) 


Die volkswirthschaftliche Beasutung der 
Schmalspurbahnen 


Ueber dieses Thema hielt der Oberingenieur der vereinig- 
ten Arader und Osanäder Eisenbahnen, Edmund v. Bodänyi, im 
Frühjahr d. J. im Budapester Ingenieur- und Architektenverein 
zwei Vorträge über die nationalökonomische Bedeutung der 
Schmalspurbahnen, wobei er als interessante praktische Beispiele 
die landwirthschaftliche Industriebahn auf den Staatsgütern 
in Mezöhegyes und die Gurahonezer Waldbahn des Herrn Carl 
Neuteldt anführte und besprach. 

Die Tendenz dieser Vorträge geht dahin, nachzuweisen, 
wie vortheilhaft sich von volkswirthschaftlichem Standpunkt 
die Schmalspur für solche Bahnen eignet, bei welchen Durch- 
gangsverkehr und grosse Massentransporte nicht zu erwarten 
sind. 

Der Vortragende wies darauf hin, dass unter den 620 000 km 
Eisenbahnen der Erde 89000 km, d. h. der siebente Theil, 
schmalspurig ist und führte geschichtliche Daten an über die 
erste Schmalspurbahn Englands, die Festiniogbahn, und über 
die Entwickelung dieses Systems in Schweden, Norwegen, im 
Capland, in Japan usw. 

In technischer Beziehung findet v. Bodänyi den grössten 
Vortheil der Schmalspurbahnen darin, dass bei zweckmässiger 
Wahl der Spurweite mittelst starker Krümmungen einem 
grossen Theile der natürlichen Hindernisse ausgewichen wer- 
den kann. 

Was die anzuwendende Spurweite anlangt, so nimmt 
v. Bodänyi entsprechend den en des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen diejenige von 75 cm als am zweck- 
mässigsten an, indem derselbe ausführt: „Schmalspurbahnen 
mit 1,0 m Spurweite bieten zwar in gewissen Fällen grosse 
Vortheile, doch lässt sich damit nicht das erreichen wie mit 
solchen von 75 cm Spurweite. Wenn wir Schmalspurbahnen 
bauen, müssen wir auch vollkommen die Vortheile dieses 
Systems ausnützen und jene Spurweite wählen, welche gegen- 
über den Normalspurbahnen bei Erreichung desselben Zweckes 
die möglichst grösste Ersparniss zulässt. Ein Nachtheil der 
Schmalspurbahnen ist es jedenfalls, dass sie zur Vermittelung 
eines grösseren Verkehrs nicht so geeignet sind wie die Normal- 
spurbahnen; ihr Betrieb wäre unter gleichen Umständen kost- 
spieliger, jedoch nicht im ganzen genommen. Zweckmässig 
ist es deshalb dort, wo der zu erwartende Verkehr ein grösserer 
ist und Kapital leichter beschafft werden kann, eine Normal- 
spurbahn, wo aber der zu erhoffende Verkehr nur gering ist, 
eine Schmalspurbahn mit sparsamen Einrichtungen zu bauen, 
welche mit geringen Kosten hergestellt, unter einer fachkundi- 
sen Verwaltung wahrscheinlich auch ein einträgliches Geschäft 
sein wird.“ 

Ueber die Fälle, in welchen Schmalspurbahnen zu bauen, 
sprach sich der Vortragende noch dahin aus, dass solche be- 
sonderes dort von grossem Nutzen seien, wo sie derart mit in- 
dustriellen Anlagen in Verbindung gebracht werden können, 
dass die Industriegeleise sich an die Schmalspurbahn unmittel- 
bar anschliessen und die Beladung der Wagen direkt auf der 
Industrieanlage geschehen kann. Auf diese Weise ersetze die 
Schmalspurbahn beim Transport der massenhaften Rohprodukte 
zur anschliessenden Hauptstrecke das Strassenfuhrwesen. Ins- 
besondere liege aber auch der Hauptvortheil dieser kleinen 
Bahnen gerade darin, dass Indaströlle Anlagen, als Kohlen- 
bergwerke, Holzgeschäfte, Spiritusfabriken usw., mit geringen 
Opfern auf eigene Kosten ihr Unternehmen mit der Eisenbahn 
in Verbindung bringen können, nicht nur im eigenen, sondern 
auch im Interesse der Bahnen. So hat man beispielsweise bei 
den vereinigten Arader und Csanäder Eisenbahnen die Erfah- 
rung gemacht, dass oft die Herstellung solcher, den landwirth- 
schaftlichen, Handels- und Gewerbeinteressen dienenden Geleise- 
anlagen deshalb vereitelt wurde, weil die nor- 
maleSpurübermässig vielgekostet hätte. 

Wir behalten uns vor, aus dem umfangreichen Vortrage 
die Abschnitte, welche die Bosnischen Schmalspurbahnen und 
die schmalspurigen Lokalbahnen in Ungarn betreffen, unseren 
Lesern in den nächsten Nummern mitzutheilen, insbesondere 
auch die über die landwirthschaftliche Industriebahn in Mezö- 
hegyes und die Gurahonezer Waldbahn. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 
Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 


tungen. Nach einer durch Vermittelung 
der Königlichen Eisenbahndirektion 


Altona uns zugegangenen Mittheilung 
des Agenten der Ballin’schen Rhederei 


werden Güter ab Hamburg für 
Helgoland auf Helgoland nicht 
mehr befördert. 

Berlin, den 30. August 189. (1034) 


Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 

Die zwischen den Stationen Hameln 
und Oldendorf gelegene Haltestelle 
Fischbeck, welche bislang nur für 
den Personen- und Gepäckverkehr ein- 
gerichtet war, wird am 15. September d.J. 
auch für den Eilgut- und Frachtgut- 
Verkehr eröffnet werden. 

Fahrzeuge und lebende Thiere sind 
einstweilen von der Beförderung aus- 
geschlossen. 

Gleichzeitig mit der Eröffnung dieser 
Haltestelle wird auch eine direkte Ab- 
fertigung von Eil- und Frachtgütern von 
und nach derselben sowohl im dies- 
seitigen Lokalverkehr wie im Verkehr 
mit Stationen der übrigen Preussischen 
Staatsbahnen in Wirksamkeit treten. 

Die dafür in Anwendung kommenden 
Frachtsätze sind demnächst bei den be- 
treffenden Güter-Abfertigungsstellen zu 
erlahren. 

Hannover, den 26. August 1892. (1635) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokal-Gütertarif des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Berlin. Am 1. Dezember 
1892 gelangt der im diesseitigen Lokal- 
verkehr bestehende Ausnahmetarif 17 
für Eisenerze, Kiesabbrände, Schwefel- 
kies, Puddelofen- und Schweissofen- 
schlacken, Konverterschlacken, eisen- 
haltige, zur Verhüttung, Thoneisenstein 
zwischen Lissa (Deutsch) und Saarau 
einerseits und Stettin und Swinemünde 
andererseits zur Aufhebung. An Stelle 
desselben kommen vom genannten Tage 
ab die um je 0,12 4 für 100 kg höheren 
regelrechten Frachtsätze des Spezial- 
tarifs III zur Anwendung. 

Berlin, den 22. August 1892. (MG1636) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Steinkohlen-Verkehr aus dem Walden- 
burger und Neuroder Grubenrevier. 
Für die Beförderung von Steinkohlen 
und IXokes von Stationen des diesseitigen 
Bezirks nach Stationen der Linie Alt- 
damm-Gollnow-Wollin-Kammin in Pom. 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Brom- 
berg und der Linie Gollnow-Treptow a. R. 
der Altdamm - Colberger Eisenbahn- 
gesellschaft treten am 1. September d.J. 
neue bezw. theilweise ermässigte Fracht- 
sätze in Kraft, durch welche die bis- 
herigen am 1. Januar 1891 eingeführten 
Frachtsätze nach den Stationen der Alt- 
damm - Colberger Bahn aufgehoben 
werden. Näheres über die Frachtsätze 
ist bei den Versandstationen und dem 
Auskunftsbüreau hier, Bahnhof Alexan- 
derplatz, zu erfahren. 

Berlin, den 23. August 1892. (MG1637) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch - Oesterreich. Kohlen- 
verkehr über Wien und nach der Oester- 
reichischen Nordwestbahn (Strecke 
Wien - Startsch - Trebitsch. Mit dem 
1. September d. J. tritt zu den Aus- 
nahmetarifen für die Beförderung von 


Steinkohlen ete. von den Stationen des 
Oberschlesischen Grubenbezirks nach 
Stationen: 

a) der Oesterr. Südbahn, Wien-Potten- 
dorf-Wr. Neustädter, Wien-Aspang- 
bahn, K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
(westl. Linien) und priv. Oesterr.- 
Ung. Staatseisenbahn - Gesellschaft 
(Strecke Wien-Bruck a. d. L. etc.) 
ein Nachtrag I und 

b) der Oesterr. Nordwestbahn (Strecke 
Wien - Startsch - Trebitsch etc.) ein 
Nachtrag III 

in Kraft. Beide Nachträge enthalten 
ermässigte Frachtsätze für solche Stein- 
kohlen- und bezw. auch Brikets- und 
Kokssendungen nach den Wiener Bahn- 
höfen, welche für den Verbrauch in 
Wien bestimmt sind. 

Druckabzüge der Nachträge können 
von den betheiligten Dienststellen unent- 
geltlich bezogen werden. 

Breslau, den 25. August 1892. (1633) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Sächsisch-südwestdeutscher Verband. 
Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
an kommt für die Beförderung von 
Rohpetroleum in Ladungen von 
10000 kg im Verkehre von Dürren- 
bach (Reichsbahn) nach Plag- 
witz-Lindenau (Sächs. Staats- 
bahn) ein Ausnahmefrachtsatz von 
2,16 .. für 100 kg zur Einführung. 

Dresden, den 24. August 189. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 1. September d. J. 


(1,39) 


wird der Ausnahmetarif für Elsässi- 
sches Rohpetroleum auf den Verkehr 
der Station Dürrenbach der Reichs- 
eisenbahnen ausgedehnt. Ueber die 


Höhe der Frachtsätze geben die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Erfurt, den 25. August 189. (1640) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen bethei- 
listen Verwaltungen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr, Tarifheft 3 vom 1. Juni 
1592. Am 1. September d. J. treten für 
Güter des Spezialtarifs III direkte 
Frachtsätze im Verkehre zwischen Fal- 
kenau a/Eger einerseits, Markneu- 
kirchen und Zwota andererseits in 
Kraft, die bei diesen Stationen zu er- 
fahren sind. 

Dresden, am 22. August 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nassau - Württembergischer Verkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
ab tritt ein direkter Tarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren zwischen Stationen 
des Direktionsbezirks Frankfurt a/M. 
einerseits und Stationen der Königlich 
Württembergischen Staatsbahnen an- 
dererseits in Kraft. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. (1642) 
Frankfurt a/M., den 25. August 1892. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Eisenerz aus dem 
Lahn-, Dill- und Sieggebiet, sowie für 
Ruhrkoks zum Hochofenbetrieb vom 
15. September 1891. Am 1. September d. J. 
erscheint zum vorbezeichneten Tarife 
der Nachtrag V, welcher Eisenerzfracht- 


(1641) 


sätze von der Station Grossen-Buseck 
der Oberhessischen Eisenbahnen enthält 
und bei den betheiligten Dienststellen 
zu haben ist. 

Köln, den 25. August 189. (1643) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Maın-Neckarvann. Mit Wirkung vom 
1. September 1. J. tritt für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren zwischen Stationen 
der Main-Neckarbahn einerseits und 
solchen der Hessischen Ludwigsbahn 
andererseits, sowie zwischen Hessischen 
Ludwigsbahnstationen untereinander im 
Durchgang über die Main-Neckarbahn 
ein neuer Tarif in Kraft, durch welchen 
der derzeitige Tarif vom 15. Novem- 
ber 1880 aufgehoben wird. 

Der Tarif ist zum Preise von 1,05 ..% 
durch die betheiligten Stationen zu be- 
ziehen. 

Darmstadt, 24. August 189. (1644) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 1. September d. J. kommen für die 
Beförderung von Giesserei-Roh- 
eisen bei Zahlung der Fracht für 
mindestens 10000 kg für einen Wagen 
und Frachtbrief im Verkehre von der 
Station Rodingen (Prinz Hein- 
richbahn) nach Connewitz, 
Leipzig (Bayer. und Dresdn. 
Bhf.) und Plagwitz-Lindenau 
(Sächs. Staatsb.) Ausnahmefracht- 
sätze zur Einführung, über deren Höhe 
die betheiligten Güterexpeditionen Aus- 
kunft ertheilen. 

Dresden, den 22. August 189. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. In den Ausnahmetarif 
Nr. 9 (für Steine des Sp. T. III) des Tarit- 
hefts II A wird mit Wirkung vom 
1. September 1892 für den Verkehr zwi- 
schen Hattingen (Badische Bahn) 
und Emmishofen-Egelshofen 
(Schweizerische Nordostbahn) ein 
Frachtsatz von 34 Cts. für 100 kg auf- 
genommen. 

Karlsruhe, den 24. August 1892. (1646) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Die in dem vom 1. August 1, J. ab 
gültigen Gütertariffe Waldshut-Ost- 
schweiz enthaltenen Frachtsätze für den 
Verkehr mit Basel Centralbahn- 
hof werden, soweit sie billiger sind, 
als jene des Tarifs für den Verkehr der 
Stationen der Badischen Bahn mit Basel 
Centralbahnhof, auch in diesen letzteren 
Tarif übernommen. 

Karlsruhe, den 25. August 1892. (1647) 

Generaldirektion. 


Saarkohlenverkehr mit der Reichsbahn. 
Mit Ger vom 1. September d. J. 
tritt für den vorbezeichneten Verkehr 
ein neuer Tarif in Kraft. Insoweit ge- 
genüber den bisherigen Frachtsätzen 
Erhöhungen eintreten, bleiben die alten 
Sätze noch bis zum 15. Oktober d. J. in 
Geltung. Nähere Auskunft ertheilen die 
Güterabfertigungsstellen. 

Köln, den 27. August 189. (1648) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(1645) 


f 
ü 
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(Zu Nr. 68. 1892.) 


Saarkohlenverkehr nach Württem- 
berg. Mit Wirkung vom 1. September 
d. J. werden die Württembergischen Sta- 
tionen Eningen unter Achalm, Pfullingen, 
Unterhausen und Honau der Strecke 
Reutlingen-Honau mit dennachfolgenden 
Anstossfrachtsätzen an Reutlingen in 
den Ausnahmetarif Nr. 7 vom 1. Juni 1891 


für den obenbezeichneten Verkehr auf- 


FE 


genommen. 
=» 
z es 
B - etra 
8 Von Reutlingen bis | pur 100 kg 
4 | Eningen unter Achalm 0,02 
5 ı Pfullingen 0,02 
10 | Unterhausen 0,03 
12 | Honau 0,04 
Köln, den 25. August 1892. (1649) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Nordösterreichisch - Mittelrheinischer 
Güterverkehr. Der Getreidefrachtsatz 
beträgt 

für Neusattl - Schaboglück- 


Mannheimeenl .n.J# . 2,56 
Zuschlag (Tabelle C) . 0,03 „ 

„» _ Neusattl = Schaboglück- 
en an lie „ua 9.6lrr, 
Zuschlag (Tabelle C) . 0,03 „ 


Das Ausschreiben vom 13. Juli 1. J. in 
der Vereinszeitung Nr. 58 findet daher 
für diese Stationen keine Anwendung. 

München, den 23. August 1892. (1650) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Zum Niederländisch-Bayerischen Gü- 
tertarif vom 1. Juni 1883 gelangt mit 
Gültigkeit vom 15. September 1. J. der 
Nachtrag XIII zur Einführung, welcher 
enthält: 

1. Aufnahme der Station Vlissingen in 
die Ausnahmetarife Nr. 5-12 für den 
Verkehr mit Lindau, 

2. Aufnahme der Stationen Maassluis, 
Vlaardingen und Ymuiden in den 
Ausnahmetarif b für Fische, 

3. Ergänzung des Ausnahmetarifs für 
Fette. 

München, den 23. August 1892. (1651) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Westdeutscher Verbandsgütertarif, 
Heft 1. Vom 1. September d. J. ab wird 
Dürrenbach, Station der Reichseisen- 
bahnen, in den Ausnahmetarif 20 für 
Rohpetroleum aufgenommen. 

Näheres ist auf den betreffenden Ver- 
bandsstationen zu erfahren. 
Hannover, den 27. August 1892. (1652) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Vom 1. September d. J. 
ab kommen für die Beförderung von 
rohem Erdöl in Wagenladungen von 
mindestens 10000 kg von der Station 
Dürrenbach der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen nach den Stationen Köln, 
Dortmund und Salzbergen direkte Aus- 
nahmefrachtsätze zur Einführung, welche 
bei den betheiligten Dienststellen zu er- 
fahren sind. 

Köln, den 26. August 1899, (1653) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für die Beförderung von Käse in 
Wagenladungen von 5000 und 10000 kg 
ausder Schweiz ist mit Gültigkeit 
vom 1. September 1. J. ein Export- 


BR... 


tarif erschienen, welcher auch auf den 
Verkehr mit der diesseitigen Station 
Waldshut anwendbar ist. Derselbe 
kann zum Preise von 16 % das Stück 
von unserem Gütertarif büreau bezogen 
werden. 

Karlsruhe, den 26. August 1892. (1654) 

Generaldirektion. 


Für die Beförderung von Gütern im 
Verkehr zwischen diesseitigen Stationen 
und Stationen der Strecke Strassburg- 
Markolsheim der Strassburger Strassen- 
bahn - Gesellschaft tritt am 1. Septem- 
ber d. J. ein direkter Tarif in Kraft. 

Derselbe kann zum Preise von 0,95 44 
von unserer Drucksachenkontrole hier- 
selbst bezogen werden. 

Strassburg, den 18. August 1892. (1655) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Zu dem Heft 5 des Gütertarifs zwi- 
schen Stationen Deutscher Eisenbahnen 
und der Prinz Heinrichbahn kommt am 
1. September d. J. der Nachtrag III zur 
Einführung. 

Derselbe enthält Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs für bestimmte Stückgüter, 
neue Frachtsätze für Esch Höhl und 
Obercorn und eine Ergänzung zu dem 
Ausnahmetarif 4A für Eisenerze Der 
Nachtrag ist auf den betheiligten Sta- 
tionen kostenfrei erhältlich. 

Strassburg, den 25. August 1892. (1656) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Breslau - Sächsischer Güterverkehr. 
Am 1. September d. J. tritt zu dem vom 
1. August 1891 gültigen Breslau-Sächsi- 
schen Gütertarife ein Nachtrag II in 
Kraft. Derselbe enthält Aenderungen 
der Besonderen Bestimmungen zum Be- 
triebsreglement, der besonderen Tarif- 
vorschriften und der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger; die Aufnahme der 
Stationen Göttengrün, Hirschberg an der 
Saale, Langenhennersdorf und Tanna 
der Sächsischen Staatsbahnen, sowie der 
Haltestelle Taczanow des Direktionsbe- 
zirks Breslau in den Tarif; ermässigte 
Frachtsätze für die Stationen Neustädtel 
und Poppschütz des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Breslau; Aenderungen und 
Ergänzungen. der Ausnahmetarife, ins- 
besondere durch Aufnahme des Aus- 
nahmetarifs 11 für Düngemittel u. Zucker- 
rüben etc., sowie Aenderungen in der 
Stationsbezeichnung und Tarifberichti- 
gungen. 

Abzüge des Tarifnachtrages sind bei 
den betheiligten Dienststellen unentgelt- 
lich zu haben. 

Breslau, den 25. August 1892. (1657) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 1. September 1892 treten im 
Bromberg-Sächsischen Verbands-Güter- 
tarif ermässigte Ausnahmefrachtsätze 
für nachbenannte Artikel in Kraft. 

1. Für nachbenannte Düngemittel: 
Dünger (Mist und Abtrittsdünger), 
Konverterschlacken, phosphorhaltige 
(Thomasschlacken) und andere mine- 
ralische Phosphate, roh oder ge- 
mahlen, rohe Kalisalze, als Kainit, 
Karnallit, Kieserit, Krugit, Schönit, 
Sylvinit, Caleinirtes Kalidüngesalz, 
aus Klärschlamm oder Zwischen- 
erzeugnissen der Kalisalzverarbei- 
tung gewonnen, mit einem Gehalt 
von höchstens 10 $ an reinem Kali, 
Gipsasche, Kalkasche (Staubkalk), 
Pe rinuchl, Gaskalk. 

2. Rüben des Spezialtarifs III, sowie 
Schnitzel, auch gedörrte und ge- 
trocknete Schnitzelabfälle und Köpfe 


davon, auch Pressrückstände der 
Rübenzuckererzeugung. 

3. Scheideschlamm von der Zuckerfabri- 
kation 'Pressschlamm, Scheidekalk, 
Saturationsschlamm). 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die Verbandsstationen Auskunft. 
Bromberg, den 22. August 1892. (1653) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher, sowie Berlin-Württem- 
bergischer und Ostpreussisch-Württem- 
bergischer Güterverkehr. Am 1. No- 
vember d. J. erhöhen sich die direkten 
Frachtsätze im Verkehr mit Bregenz für 
Eil- und Stückgüter sowie Güter der 
Klasse A2 um 2 4, für Güter der 
übrigen Wagenladungsklassen um 3 8 
und für Kohlen um 5 4 für je 100 kg. 

Erfurt, den 26. August 1892. (1659) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens aller betheiligten Verwaltungen. 


Stettin-Schlesisch/Märkisch-Sächsischer 
Verbands - Güterverkehr. Am 1. Sep- 
tember d. J. treten ‚die Nachträge VII 
zu den Heften 1 und 2 des Gütertari’s 
in Kraft, durch welche 

a) die Ausnahmetarife für Fracht- 

Stückeüter zur Ausfuhr 
über See, fürWegebaumate- 
rialien, für Pflastersteine 
und geschlagene Steine zum 
StrassenbauundfürSchwefel- 
kiesabbrände Ergänzungen 
bezw. veränderte Fassungen erhalten; 
b) der Ausnahmetarif für Zucker- 
rüben durch Aufnahme verschie- 
dener Arten vonDüngemitteln, 


auch Grubendünger, ergänzt 
wird; 
ec) der Ausnahmetarif für Gruben- 


dünger zur Aufhebung kommt; 
d) ein Ausnahmetarif für Thürin- 

Zoe sche Bohminschre, und 

Nürnberger Waaren, als 
Spielwaarenusw.nachStettin 
eingeführt wird. 

Abdrücke dieser Nachträge sind bei 
den betheiligten Güterexpeditionen käut- 
lich zu erlangen. 

Dresden, den 25. August 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1660) 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Am 1. September d. J. trivt 
der Nachtrae XII zu Theil LU 
des Lokal-Gütertarifs in Kraft, 
der u. a. einen Ausnahmetarif 8 für 
Düngemittel usw. und einen Aus- 
nahmetarif 12 für Steinnussspäne 
(Abfälle von der Steinnussknopffabri- 
kation) enthält. 

Abdrücke des Nachtrags können 
durch unsere Güterexpeditionen bezogen 
werden. 

Dresden, am 23. August 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von der Planitz. 


(1661) 


Staatsbahnverkehr Hannover-Altona. 
Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
wird zum Gütertarif für obigen Verkehr 
vom 1. Juli 1891 der Nachtrag 5 heraus- 
gegeben, welcher Entfernungen für einige 
neu aufgenommene Stationen sowie son- 
stige Berichtigungen und Aenderungen 
enthält. 

Der Nachtrag kann bei den Güterab- 
fertigungsstellen eingesehen und von 
denselben auch käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 297. August 1392. (1662) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Staatsbahnverkehr Altona-Oldenburg. 
Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
wird zum Gütertarif für obigen Verkehr 
vom 1. Juli 1891 der Nachtrag 3 heraus- 
gegeben, welcher Entfernungen für neu 
aufgenommene Stationen sowie sonstige 
Aenderungen und Berichtigungen ent- 
hält. 

Der Nachtrag kann bei den Güterab- 
fertigungsstellen eingesehen und auch 
von denselben käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 27. August 1892. (1665) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 

Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
dem Direktionsbezirk Berlin und nach 
Sächsischen Staatseisenbahnen. Mit dem 
1. September d. J. tritt zu den Ausnah- 
metarifen für die Beförderung von Stein- 
kohlen ete. nach den Stationen: 

a) des Eisenbahn - Direktionsbezirks 

Berlin ein Nachtrag ] und 
b) der Sächsischen Staatseisenbahnen 
etc. ein Nachtrag V in Kraft. 

Der erstere enthält Frachtsätze für 
die Stationen Hangelsberg, Kerkwitz 
und Peitz-Forsthaus des Direktionsbe- 
zivrks Berlin, der letztere neue bezw. 
anderweite,theilweise ermässigte Fracht- 
sätze für die Stationen Dahlen, Gera, 
Gera-Pforten, Grosszschocher, Leipzig Il 
Dresdener PBhf., Plagwitz - Lindenau, 
Weida und Zeitz der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen. Druckabzüge dieser Nach- 
träge können von den betheiligten 
Dienststellen unentgeltlich bezogen wer- 
den. 

Breslau, den 29. August 1892. (1664) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 

Frankfurt a/M.- Oberhessisch - Bayeri- 
scher Verkehr. Für die Stationen Butt- 
städt, Cölleda, Eckartsberga, Mansfeld, 
Sangerhausen und Sondershausen kom- 
men am 1. k. Mts. direkte Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs Nr. 4 für getrock- 
nete Malztreber zur Einführung. Nä- 
heres ist bei den genannten Stationen 
zu erfahren. (1665) 

Frankfurt a/M., den 26. August 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Frankfurt a/M.- ete. Bayerischer Ver- 
kehr. Am 1. September werden für die 
Beförderung von Märbelgriffel und Schie- 
fertafeln von Bayerischen Stationen nach 
Frankfurt a/M. Hafen ermässigte direkte 
Frachtsätze eingeführt. Auskunft er- 
theilt die Güterabfertigungsstelle Frank- 
furt Hafen. (1666) 

Frankfurt a/M., den 29. August 189. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Nord-Ostsee Vieh- etc. Verkehr. Nach- 
dem auf Station Lindauniss der Kiel- 
Flensburger Eisenbahn eine Viehrampe 
errichtet worden ist, wird die auf Seite 15 
des Verbands-, Vieh- etc. Tarifs für den 
obenbezeichneten Verkehr vorgesehene 
Beschränkung in den Abfertigungsbe- 
fugnissen für Station Lindauniss dahin 
abgeändert, dass nur Fahrzeuge von der 
direkten Abfertigung ausgeschlossen 
sind. 

Leichen und lebende Thiere sind da- 
gegen für die Folge auf Grund der im 
Verbandsgütertarif für diese Station 
vorgesehenen Kilometerentfernungen di- 
rekt abzufertigen. 

Altona, den 29. August 1892. (1667) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


EN: 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Eliminirung der Station Kö- 
bänya im Ausnahmetarife XX 
des Lokal-Gütertarifes (TheilII). 
Auf Seite 82 das Lokal - Gütertarifes 
‘Theil II) der Kön. Ung. Staatseisen- 


bahnen wird in der vierten Zeile des 
Textes des für die Beförderung von 


Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaaren 
bestehenden Ausnahmetarifes XX der 
Name derStationKöbänyamit 
der Gültigkeit von 1.Oktober 
d. J. an gestrichen. 

Budapest, im Monat August 1892. (1668) 

Die Direktion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


Elbeumschlags - Verkehr für Oester- 
reich. Die in der Vereinszeitung Nr 59 
vom 30. Juli a. c. sub. Post 1461 publi- 
zirte Frachtermässigung für Raffi- 
nadezucker von Chropin nach den 
Elbeumschlags - Plätzen findet unter 
Aufrechthaltung der gleichen Bedingun- 
gen tür Zucker aller Art exklusive Roh- 
zucker, für welchen Frachtsätze im 
Elbeumschlags-Tarife für Oesterreich, 
NachtragII, Rückvergütungs-Ausnahme- 
tarif Nr. 3 vorgesehen sind, Anwendung. 

Wien, am 24. August 1392. (1669) 

Oesterr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags - Verkehr mit Ungarn. 
Einführung neuer Nachträge. 
Mit 1%. September 1892 tritt der Nach- 
trag XIV zum Tarife Ungarn-Laube vom 
1.September 1885, sowie derNachtrag XIII 
zum Tarife Ungarn-Dresden-Elbkai vom 
1. September 1885 in Kraft. 

Diese Nachträge enthalten neueFracht- 
sätze des Ausnahmetarifes für Getreide 
etc., gültig im Kartirungswege und im 
tückvergütungswege für Transporte mit 
der Bestimmung 

a) nach Hamburg, 
b) nach Holland, Belgien und Frank- 

_ reich. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
den bethötliglen Bahnverwaltungen so- 
wie bei der unterzeichneten Direktion 
zum Preise von 10 kr. Oe. W. erhältlich. 

Wien, am 22. August 1892. (1670) 
K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 

bahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Galizisch-Wiener Gemeinschafts-Ver- 
kehr. Mıt 1. September 1892 tritt zum 
Tarif (Theil II) für den obgenannten 
Verkehr ein Nachtrag III, enthaltend 
die Aufhebung der Frachtsätze in den 
Relationen Krakau- Wien Nordbahnhof 
und Wien Staatsbahnhof in Kraft. 

Dieser Nachtrag kann bei den be- 
theilisten Verwaltungen bezogen werden. 

Wien, am 24. August 189. (1671) 
K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Oesterr. - Ung. 
Eisenb.- Verband. Tarifirung von 
Erzen ab Peggau. Mit Gültigkeit 
vom 1. September 1. J. wird die Station 
Peggau der K.K. priv. Südb.-Gesellschaft 
in den Rheinisch-Westfälisch-Oesterr.- 
Ung. Verbands-Güterverkehr für die Be- 
förderung von Erzen einbezogen. Auf 
Seite 63 des Tarifes, Theil II — Heft 3 
vom 1. Juli 13892 ist bei Ausnahmetarif 3 
(Erze) in der Schnitt - Tariftabelle A 


unter b die Station Peggau und daneben 

in der Spalte für Schnittpunkt I der 

Frachtsatz von 1,68 . einzutragen. 
Wien, am 25. August 1892. (1672) 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Hessische Ludwigsbahn Am 1. Sep- 
tember d. J. treten in den Gepäck- 
Frachtsätzen für die Rheinischen Per- 
sonenverkehre mehrfache Aenderungen 
ein. Von den aus diesem Anlass aus- 
gegebenen Tarifnachträgen kann bei den 
Stationen Einsicht genommen werden. 

Mainz, den 5. August 1892. (1673) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


3. Verdingungen. 


K. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. LieferungvonSchienen- 
befestigungsmitteln. Die unter- 
zeichnete Generaldirektion hat das fol- 
gende Kleineisenzeug zur Lieferung zu 
vergeben: 

87000 St. Laschen in 3 Sorten, 
37000 „ Laschenbolzen in 2 Sorten, 
680 000 „ Federringe in 2 Sorten, 


1200000 „ Hackennägel, 
470000 „ Unterlagsplatten in 2 Sor- 
ten 
361200 „ Klemmplatten in 5 Sorten, 
380000 „ Hackenschrauben, 
130000 „ Krampen in 3 Sorten, 


60000 „ Keile. 
Die Zeichnungen und Bedingungen, in 
welchen die einzelnen Sorten mit ihren 
Stückzahlen und ihrem Gewicht, sowie 
die Lieferfristen angegeben sind, liegen 
bei dem bautechnischen Büreau der Ge- 
neraldirektion zur Einsicht auf und 
werden an die Werke auf Verlangen ab- 
gegeben; inden diesbezüglichen Gesuchen 
sind die Befestigungsmittel, welche ge- 
liefert werden wollen, zu bezeichnen, 
Die Angebote sind verschlossen und 
mit der Aufschrift „Lieferung von Klein- 
eisenzeug‘ versehen, spätestens bis 
Donnerstag, den 8 September 
1892, Mittags 12 Uhr beim Central- 
büreauder Generaldirektion einzureichen. 
Am gleichen Tag Nachmittags 4 Uhr 
findet die Eröffnung der Angebote statt. 
Stuttgart, den 23. August 1892. (1674) 
K. Generaldirektion. 


IT. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung;). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Mascninenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate 


Büreaugehülfe gesucht, 
in Buchhaltung erfahren, mit hübscher 
flotter Handschrift von einer kleineren 
Eisenbahn-Verwaltung. Dauernde Stel- 
lung mit Pensionsberechtigung. Anfangs- 
gehalt 1200 .4 bei freier Wohnung, Licht, 
Brand ete. “ 
Offerten mit Beifügung der Zeugniss- 
Abschriften unter K. A. G. 3550 an die 
Expedition. F 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgratenstrasse 16), — Expedition der Zeitung des. Vereins R 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, Ä 
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Nr: 69. ei 1892. 


Bezugsbedingungen: F 
1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 


Oesterreichischen Postgebietes) und durch 1 s N / 

jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
EBei direkter Zusendung unter Streif- druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 

band durch die Expedition (Bahnhof- F M anuscripte en 

strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


Postgebiet jährlich & Mk, für sämmt- : einzusenden. 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 80 Pf. 


unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 
einzusenden. 


| Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
| 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co,.,BerlinSW. 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin sem 3. Bent 1892. 
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Die Nordamerikanischen Eisenbahnen in technischer Beziehung. 
Von Th. Büte und A. von Borries.*) 


Seit dem Beginn der grossen Eisenbahnverstaatlichung | Geheimen Bauraths Büte und des Königlichen Bauinspektors 


| 
\ in Preussen sind die Bansrden der Fortentwickelung der aus- | von Borries. Es ist der Ausdruck der Fürsorge, die man z. Zt. 
ländischen Eisenbahnverhältnisse mit aufmerksamem Auge | den Betriebsmitteln zuwendet. Die wohlbekannten Namen der 
gefolgt. Von dem auf dieses Studium verwendeten Fleiss | beiden Verfasser bürgen dafür, dass der Gegenstand mit 
legen eine Reihe werthvoller Schriften von Staatsbeamten, , gründlichster Sachkenntniss behandelt ist. Das ungemein 
die in das Ausland entsendet worden sind, Zeugniss ab. Die | fleissige, ebenso inhalt- als umfangreiche Werk ist wohl die 
früheren behandeln zum grossen Theil En Verwaltungswesen | erste umfassende Arbeit, welche über die Amerikanischen 
— entsprechend dem Gange der Neuorganisation des Staats- | Betriebsmittel und das, was damit zusammenhängt, in Deut- 
bahnwesens — und das Tarifwesen, die späteren vorwiegend | scher Sprache erschienen ist. Was besonders angenehm be- 
teehnische Fragen. Ausser diesen Schriften ist von Technikern, | rührt, ist die Sorgfalt, welche auf die Prüfung der Frage ver- 
die auswärtigen Gesandtschaften attachirt waren, eine grosse | wendet ist, was von den ausländischen Verhältnissen für uns 
Reihe von Berichten eingeliefert worden, in denen reiches passend sei und was nicht. Diese Unparteilichkeit des Ur- 
Material über die Erehlircn Fragen ER Eisenbahnwesens | theils verleiht dem Buche einen besonderen Werth. Was 
niedergelegt ist. | den Amerikaner in allen Dingen auszeichnet, ist nach Büte 
Eine Fortsetzung dieser Kette von Berichten ist das | die schrankenlose Entwickelung des Zweckmässigen, die in 
jüngst erschienene, im Auftrage des Herrn Ministers der | Amerika ihren besonderen Aufschwung nimmt. „Es gilt als 
öffentlichen Arbeiten veröffentlichte Werk des Königlichen | die höchste Aufgabe, ohne Rücksicht auf Aeusserlichkeiten in 
en" dem wesentlichen der Sache das Grösste mit den kleinsten 
*) Bericht über eine im Auftrage des Ministers der Mitteln zu erreichen, Nebendinge zu vernachlässigen, sich aber 


Bfentlichen Arbeiten im Früjahr 1891 unternommene Studien- | an der rechten Stelle nicht durch Rücksichten auf eine schein- 
reise. Verfasser: Th. Büte, Königlicher Geheimer Baurath in | bare Sparsamkeit beeinflussen zu lassen.“ Mit Recht weisen 


| Bag ee Borries, le a yet a die Verfasser darauf hin, dass diese Richtung volle Beachtung 


55 lithographirten Tafeln. Wiesbaden. C. W. Keidel’s Verlag. verdiene. Sie aber unumschränkt auf unsere Deutschen Ver- 
1892. (282 Seiten Text.) hältnisse zu übertragen, fehlt die Veranlassung, denn der 


Deutsche ist eine zu ideal angelegte Natur, um sich mit der | 
Prosa des rein Zweckmässigen begnügen zu können. 

Nirgends tritt die praktische Veranlagung des Ameri- 
kaners schärfer hervor, als gerade in der Technik des Eisen- 
bahnwesens. Die Entwickelung der Bahnen ist von der Euro- 
päischen weit verschieden. Entfernungen von solcher Ausdeh- 
nung, die zu überschienen gewesen wären, wie in dem uner- 
messlichen Gebiet der Vereinigten Staaten, gibt es in den 
Europäischen Kulturstaaten nicht. Die Bahnen haben auch 
in Amerika eine ganz andere Mission zu erfüllen, als hier zu 
Lande. Sie fanden keinen fertigen Verkehr vor, sondern 
mussten ihn erst entwickeln. Diese Umstände und die Eigen- 
art der Bevölkerung haben vornehmlich die Richtung bestimmt, 
in der sich das Amerikanische Eisenbahnwesen entwickelt hat. 
Zunächst tritt das Bestreben überall hervor, die Bahnen mit 
grösstmöglicher Schnelligkeit unter Aufwendung der ganzen, 
dem Amerikaner eigenen Energie zu bauen. Dabei wird vieles 
vernachlässigt, was man bei uns nicht hätte aus den Augen 
lassen dürfen. Vor allem wollte man fahren, wie, darauf 
wurde bei der Geleislage wenig gerücksichtigt, die zu ver- 
bessern man der Zukunft vorbehielt. Auch Sachen der 
Bahnbewachung, der Leitung der Zugbewegungen und in 
anderen Dingen erlaubte man sich die grösste, mit der Be- 
triebssicherheit noch irgendwie zu vereinende Freiheit. Erst 
in neuester Zeit sind die Verkehrsverhältnisse mancher Bahnen 
solche geworden, dass man an Fragen, wie die Freihaltung 
der städtischen Strassen, die Verallgemeinerung der Block- 
einrichtungen, den besseren Ausbau der Bahnhöfe und der 
Strecke, herangetreten ist. 

Um so hervorragender ist die Fürsorge, die man den 
Betriebsmitteln schon von Anfang an widmete. Und die Auf- 
gabe, auf schlechten Geleisen gut zu fahren, haben die Ameri- 
kaner meisterlich gelöst. Auch auf die Bequemlichkeit des 
Reisens hat man so grosses Gewicht gelegt, dass das Durch- 
fahren langer Ueberlandstrecken in Amerika fast ebenso be- 
quem gemacht ist, wie das Wohnen in einem Gasthof. Der 
Bau und die Einrichtung der Betriebsmittel bieten hiernach 
wohl das hervorragendste Interesse unter den Amerikanischen 
Einrichtungen. Ihnen ist daher auch der bei 
wiegende Theil des Buches gewidmet. 

Das Werk zerfällt in 12 Abschnitte; in Abschnitt I ist 
eine von Büte verfasste Uebersicht des ganzen behandelten 
Stoffes in gedrängter Kürze voraufgeschickt. Von den übrigen 
Abschnitten behandeln 8 aufs eingehendste die Betriebsmittel 
nach ihrer Bauart, ihrer Verwendung im Betrieb und ihren 
Leistungen, ihrer Herstellung in den Werkstätten und Fa- 
briken. In die Bearbeitung dieser Kapitel haben sich die 
beiden Verfasser im allgemeinen in der Weise getheilt, dass 
alles, was mit den Lokomotiven zusammenhängt, durch 
von Borries, und alles, was die Wagen betrifft, von Büte 
bearbeitet ist. Diese Arbeitstheilung war eine um so sach- 
gemässere, als jedem Verfasser auf dem von ihm gewählten 
Einzelgebiet die umfassendsten Erfahrungen zu Gebote stehen. 

Die Eintheilung der Abschnitte II bis XII ist wie folgt 
getroffen: 

Die Lokomotiven sind nach ihrer Bauart im ganzen und 
im einzelnen im Abschnitt III, nach ihrem Dienstbetrieb im 
Abschnitt VI geschildert; ihre Herstellung ist im Abschnitt IX 
besprochen. 

Im IV. Abschnitt sind die Wagen, und zwar zunächst 
die Personenwagen im allgemeinen, die Luxuswagen im be- 
sonderen der Betrachtung unterzogen und in ihren Einzel- 
heiten klargelegt. Dann folgen die Güterwagen, für Stück- 
und Massengüter, verderbliche Gegenstände, Vieh u. a.; darauf 
erfolgt eine Besprechung der Bremsen, der Heizungs- und 
Beleuchtungssysteme. Ueber den Dienstbetrieb der Wagen 
handelt der Abschnitt VII und über den Wagenbau der Ab- 
schnitt X. 

Ein besonderes von Büte bearbeitetes Kapitel (VIII) ist 
den Werkstätten und den Wagen- und Lokomotivfabriken im 


in 
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allgemeinen gewidmet. Es entspricht ferner der Wichtigkeit 
der Sache, wenn von Borries im letzten Abschnitt (XII) des 
Buches die Brenn- und Schmieröle — nach ihrer Beschaffenheit, 
Abnahme und Verwendung — einer besonderen Besprechung 
unterzieht. 

Was ausser den Betriebsmitteln noch in den Rahmen 
des Buches einbezogen ist, erstreckt sich auf den Oberbau und 
Betrieb. Ueber diese Punkte findet man einiges nähere in den 
Abschnitten XI (Oberbau und mechanische Anlagen; Verfasser 
von Borries), V (Betrieb; Verfasser Büte) und II (Signal- 
wesen; Verfasser von Borries). 

Die Abschnitte über Betriebsmittel füllen fast Dreiviertel 
des Buches. Der gleiche Fleiss, wie auf die Ausarbeitung des 
Textes, ist auch den zeichnerischen Darstellungen zugewendet, 
die sich fast ausschliesslich auf die Betriebsmittel beziehen. 
Bildliche Veranschaulichung der behandelten Gegenstände ist 
unerlässlich, aber es ist besonders dankenswerth, wenn sie in 
so erschöpfender Fülle geboten wird, wie hier geschehen. Die 
Ausführung der Tafeln ist, wie die des ganzen Buches, tadellos 
und macht dem Verleger alle Ehre. 


Ein genaueres Eingehen auf den Inhalt eines Werkes 
von einem Umfang und einer Reichhaltigkeit, wie des vor- 
liegenden, kann nicht der Zweck dieser Besprechung sein und 
ist auch um so mehr entbehrlich, als an dieser Stelle bereits 
von den Amerikanischen Verhältnissen die Rede gewesen ist 
(vgl. die Reisebemerkungen des Königlichen Eisenbahn-Bau- 
inspektors von Borries in Nr. 74 und 75 vom vorigen Jahre). 
Es muss genügen, einige Einzelheiten hervorzuheben, die be- 
sonders in die Augen fallen und geeignet scheinen, den Unter- 
schied der Dinge drüben und hier zur Anschauung zu bringen. 
Im wesentlichen handelt es sich dabei um die Art der Be- 
triebsmittel. 

Die Lokomotiven und Wagen besitzen drüben einen sehr 
hohen Grad von Vollkommenheit, der sie uns in manchen 
Punkten zum Vorbilde macht. Die Mängel im Geleise, die 
scharfen Krümmungen und sonstige Umstände, unter denen 
namentlich das Streben nach thunlichster Erhöhung der 
Leistungen und Verminderung der Selbstkosten hervortritt, 
haben die Amerikanischen Formen geschaffen, die sich nament- 
lich durch die ausgiebige Verwendung des Drehgestells kenn- 
zeichnen. Wie von Borries hervorhebt, „gewähren die Ameri- 
kanischen Betriebsmittel mit Drehgestellen, wie die Art des Fah- 
rens auf schlechten Strecken und in engen Krümmungen beweist, 
weit grössere Sicherheit gegen Entgleisungen, als steifachsige 
Fahrzeuge, und zwar nicht nur infolge der Einstellbarkeit, son- 
dern auch wegen der Trennung der Gestelle von den Haupt- 
massen der Fahrzeuge. Zum Beispiel fahren auf der Lehigh- 
Valleybahn die Personenzüge eine Hauptstrecke, welche im Ge- 
fälle von 1:35 und in Krümmungen bis unter 300 m Halbmesser 
liegt, mit 80—85 km Geschwindigkeit in der Stunde herab.“ 
Jefferds, der bekannte Verfechter der — aus Röhrengestellen 
gebauten — Güterwagen mit grosser Tragfähigkeit, sagt, dass 
Wagen mit Drehgestellen einem lebendigen, mit steifen Achsen 
dagegen einem todten Menschen zu vergleichen seien. Die 
Wagen mit Drehgestellen haben auch die hierzulande lange 
vermisste Eigenschaft sanfteren Ganges. Die Anwendung des 
Drehgestelles machte es zweckmässig, die Wagen lang - 14 bis 
»0 m und darüber zu bauen, Das führte wieder dazu, 
theils aus konstruktiven Gründen, die Eingänge vor Kopf an- 
zuordnen. 

Diese Anordnung ist, ausser im Fernverkehr, wo sie recht 
zweckmässig ist, auch auf den Vorortverkehr ausgedehnt 
worden, obwohl hier ein rascheres Füllen und Entleeren der 
Wagen durch Seiteneingänge besser gewährleistet sein würde. 
Neuerdings findet man denn auch Wagen letzterer Art, bei- 
spielsweise auf der neuen Chicagoer Stadtbahn, der Chicago 
and South Side Rapid Transit Railway. 


Die gewöhnlichen Personenwagen sind im wesentlichen 
übereinstimmend gebaut und bilden einen einzigen Raum, in 
dem ein mittlerer Längsgang die hintereinander angeordneten 
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Sitzreihen in Doppelsitze rechts und links trennt. In diesen 
Wagen gibt es nur eine Klasse; besondere Abtheile für Frauen 
sind nicht vorhanden, doch ist für Aborte und Waschräume 
ausreichend gesorgt. Die Sitze werden bei der Fahrt alle in 
eine Richtung geklappt, so dass die Reisenden reihenweis 
hintereinander sitzen. Sie sind aber so niedrig, dass die Rei- 
senden den Kopf nicht anlehnen können, was längeres Reisen 
unbequem macht. 

Die Vorortwagen — wie sie auch auf den Newyorker 
Hochbahnen angewendet sind — haben nur in der Mitte Quer- 
sitze; an den Enden sind Längssitze mit einem breiten Zwischen- 
raum vorhanden, von dem aus sich die eingestiegenen Reisenden 
vertheilen. Nach dem besonderen Zweck ist die Ausstattung 
der Wagen für Touristen und Auswanderer von der der ge- 
wöhnlichen Personenwagen verschieden. Bei letzteren ist 
namentlich auch auf Schlafgelegenheit Bedacht genommen. 

Für lange Strecken sind Sonderwagen verschiedenster 
Art mit numerirten, im Voraus käuflichen Plätzen im Ge- 
brauch, die von Büte unter der Bezeichnung „Luxuswagen“ 
zusammengefasst werden. Sie bieten dem Reisenden diejenigen 
Bequemlichkeiten, deren er auf längeren Reisen bedarf oder die 
für ihn erwünscht sind, im reichsten Maasse bis zur Ver- 
wöhnung. Die Wagen sind im allgemeinen länger als die ge- 
wöhnlichen Personenwagen und wiegen bis 41, ja bis 45 t. Sie 
enthalten Schlaf-, Aussichts-. Speise-, Rauchräume, Büffets, 
Küche, Bibliothek, Spiel- und Schreibzimmer, Barbier- und 
Frisirräume, die an einen durchlaufenden Mittel- oder Seiten- 
gang zweckmässig gruppirt sind. Personen, die nicht mit den 
anderen zusammen sein wollen, können sich besondere „state 
rooms“ miethen. 

Derartige Wagen werden im allgemeinen von besonderen 
Gesellschaften — Pullman-, Wagner-, Man-Cars — gestellt. Für 
sie ist ein Zuschlag zu den Fahrkarten zu entrichten. Als eine 
besondere Gattung sind die „Vestibule-Wagen“ anzusehen, deren 
Fahrpreise überhaupt höher sind. Sie laufen in den „Vestibule 
trains“; im allgemeinen sind dies „Limited trains“, die nur 
eine bestimmte Anzahl von Reisenden mitnehmen und deren — 
rumerirte — Plätze im Voraus bestellt werden können. Das 
Kennzeichnende der Vestibule-Züge ist, dass die Wagen durch 
ausziehbare Leder- oder Gummibälge verbunden sind, die den 
Reisenden, dem Zugpersonal und der Bedienung gestatten, den 
ganzen Zug während der Fahrt, vor Regen und Zugluft ge- 
schützt, zu durchgehen. Diese vortreffliche Einrichtung macht 
man sich auch für die neuen Preussischen Schnellzüge neuer- 
dings zu Nutze. 

Eine grosse Anzahl solcher Luxuswagen — Chair Cars, 
Club Cars, Drawing Room Cars, Palace Parlor Cars, State Room 
Cars, Dining Cars, Buffet Cars und wie sie alle heissen — 
sind in dem Buche genau beschrieben und abgebildet. 

Heizung und Beleuchtung der Wagen, auf die in 
Amerika viel Werth gelegt wird, werden durch die Bauart der 
Wagen wesentlich erleichtert. Die bisher im Gebrauch ge- 
wesene unvollkommene und feuergefährliche gewöhnliche 
Ofenheizung wird mehr und mehr verlassen. Statt ihrer 
werden neuere Systeme, mit Dampf- oder Wasserheizung, von 
Baker, Gold, Martin, Sewall, der Safety Car Heating Co., der 
Consolidated Car Heating Co. usw. verwendet. Die Beleuchtung 
erfolgt in der Regel durch Petroleumlampen oder Pintsch’sches 
Oelgas. Elektrizität wird nur versuchsweise angewendet. 


Die Personenzüge sind, ausser der Handbremse, die jeder 
Personenwagen hat, noch mit durchlaufenden Bremsen, und 
zwar mit der von Westinghouse oder der Newyork Airbrake Co. 
versehen. Die zunehmende Stärke der Züge hat zur Verwen- 
dung von Schnellbremsen (quick action brakes) gezwungen. 
Auf den Newyorker Hochbahnen ist Eames Luftsaugbremse, 
auf anderen Bahnen die von Smith eingeführt. 

Die Kuppelungen, welche früher überall verschieden 
waren, werden jetzt immer mehr übereinstimmend als selbst- 
thätige Mittelkuppelungen — Miller, Janney, Cowell usw. — 
hergestellt. Die Einheitlichkeit in dieser wie in anderen Fragen 


ist namentlich auf das Wirken des Wagenbauervereins — der 
Master Car Builders zurückzuführen. 

Auch die Güterwagen (Freight Cars) kennzeichnet die An- 
wendungdes Drehgestells. Sie sind indess kürzer als die Personen- 
wagen. Sie tragen neuerdings zwischen 22,7 und 27,2t Nutzlast. 
Nach Büte sind die Kosten eines solchen vierachsigen Wagens 
— abgesehen von den durch Jefferds angepriesenen besonders 
leichten Röhrenwagen, die sich nicht recht bewährt haben — 
nicht höher, als für einen zweiachsigen Wagen bei uns. Wie hier- 
zulande hat man in Amerika offene und bedeckte Wagen 
(Box Cars). Die offenen sind entweder Flat Cars — ohne Borde, 
mit Rungen — oder Gondola Cars, mit Borden. Letztere haben 
meist Trichter und Bodenklappen zum Entleeren. Ausser 
solchen Wagen, die für den Transport von Stück- oder Massen- 
gütern dienen, gibt es eine Reihe von Spezialwagen für Vieh 
(Stock Cars), Pferde, Equipagen, Fleisch, Früchte, Milch usw. 
Auf die Einrichtung dieser Wagen wird sehr grosse Sorgfalt ver- 
wendet, namentlich wird auf eine sorgfältige Regelung der Tem- 
peratur durch Kühl- oder Heizvorrichtungen gesehen, wenn leicht 
dem Verderben ausgesetzte Waaren auf weite Strecken befördert 
werden. Für die grossen Fleisch- und Früchteladungen aus dem 
fernen Westen oder dem Süden werden beispielsweise Kühl- 
wagen (Refrigerator Cars) angewendet, die im Innern Eisbehälter 
haben, von denen aus ein kühlender Luftstrom beständig 
eirkulirt. Die Wagen sind nicht allein doppelwandig her- 
gestellt, sondern auch noch mit schlechten Wärmeleitern um- 
geben, sie sollen sich vortrefflich bewähren. Bei strenger 
Kälte wendet man Heizwagen der Eastman Car Heater Co. an, 
die doppelte Wände haben, in welche von einem Petroleum- 
heizer erwärmte Luft eindringt. 

Die Güterwagen werden in Nordamerika mehr und mehr 
mit durchgehenden Bremsen und selbstthätigen (Mittel-) 
Kuppelungen (Janney Coupler) ausgerüstet. Vorläufig herrscht 
jedoch noch eine grosse Verschiedenheit. Während sämmt- 
liche Güterwagen mit Handbremsen ausgerüstet sind, be- 
schränkt sich die Anwendung durchgehender Bremsen auf etwa 
den zehnten Theil der Wagen. Die Bedienung der Handbremsen 
erfolgt von den Dächern der Wagen aus, auf denen sich die 
Bremser ohne Schutz gegen die Witterung aufhalten. Eine 
grosse Zahl dieser Bediensteten verunglückt daher auch durch 
Herabfallen von den Dächern oder dadurch, dass sie mit den 
das Freiprofil der Bahn umgrenzenden festen Gegenständen in 
Berührung kommen. 


Wie für die Wagen, ist das Drehgestell auch für die 
Lokomotiven und Tender kennzeichnend. Die Lokomotiven 
mit besonderem Tender haben das Drehgestell vorn, Tender- 
lokomotiven, wie sie auf den Vorortbahnen — auch auf den 
Newyorker Hochbahnen — Verwendung finden, hinten. Das 
Drehgestell der Lokomotiven ist häufig einachsig (pony truck), 
da der Lokomotivkörper auf den übrigen Achsen eine seitlich 
gesicherte Lage hat. Die einachsigen Gestelle schwingen um 
einen hinteren Drehpunkt, die zweiachsigen haben entweder 
einen festen oder nach der Seite verschieblichen Drehpunkt. 
Die Tender haben 2 Drehgestelle. Die Amerikanischen Loko- 
motiven haben grosse hochliegende Kessel, überdeckte Führer- 
stände (Führerhäuser) mit Sitzen für Lokomotiyführer und 
Heizer. 

Die gewöhnliche Form der Amerikanischen Personenzug- 
lokomotive ist die mit vorderem Drehgestell und 2 gekup- 
pelten Triebachsen, im Gewicht von 36,5—45,5 t (ohne Tender). 
Auf den Hauptbahnen, wo Fahrgeschwindigkeit und Zuglast 
in steter Zunahme begriffen sind, wendet man in neuerer Zeit 
Schnellzuglokomotiven von grösseren Abmessungen an. Wenn 
die gewöhnlichen Schnellzüge nur 5 oder 6 Wagen führen, so 
werden neuerdings 7, 8oder 10 Wagen in einem Zuge vereinigt. 
Die schweren Lokomotiven dieser Züge wiegen etwa 55 t; sie 
haben denn auch vielfach 3 gekuppelte Achsen. Die Trieb- 
räder der Personenzuglokomotiven sind verhältnissmässig 
klein, obwohl zeitweilig mit Geschwindigkeiten von mehr als 
100 Stundenkilometern gefahren wird, 


Im Güterzugverkehr werden verwendet: 

a) Lokomotiven mit drei gekuppelten Achsen. Sie 
heissen Mogulmaschinen wenn sie vorn ein einachsiges, 
und Zahnradmaschinen (Tenwheeler), wenn sie ein zwei- 
achsiges Drehgestell haben. Die ersteren wiegen 41,75—54,5, 
die letzteren 45,5—59 t. 

b) Lokomotiven mit vier gekuppelten Achsen im Ge- 
wicht von 50-68 t. Sie heissen im besonderen Konsolidations- 
Lokomotiven, wenn sie vorn ein einachsiges Drehgestell 
haben. 

ce) Lokomotiven mit fünf gekuppelten Achsen, sogen. 
Decapod-Lokomotiven für grosse Steigungen. Sie haben ein 
noch höheres Gewicht, als die früheren. Büte gibt beispiels- 
weise das Gewicht der für den St. Clairtunnel beschafften 
Decapodmaschine zu 885 t an. Diese grossen Lokomotiv- 
gewichte ermöglichen die Beförderung sehr schwerer Güter- 
züge, bis zu 60 Wagen (240 Achsen). Verschublokomotiven 
haben zuweilen 2 oder 3 Achsen, meist sind sie aber kräftiger 
und mit besonderem Tender gebaut. 

Die Achsdrücke der Lokomotiven sind mit der Zeit bei 
den schweren Maschinen auf 15,9 -18,1 t erhöht worden, was 
zu einer Verstärkung des Schienengewichts auf den Haupt- 
strecken von 30 oder 33 bis auf 40 und 42 kg auf das Meter 
und darüber und zu einer Vermehrung der Schwellen ge- 
führt hat. 

In der Ausnutzung des Betriebsmaterials ist man in 
jeder Hinsicht so weit als möglich gegangen. Die Lokomo- 
tiven bleiben acht Tage im Feuer. Das erfordert eine mehr- 
fache Besetzung. Meist hat jede Lokomotive zw ei Personale, 
doch sind auch einzelne Lokomotiven mit 3 oder 4 Personalen 
vorhanden. Eine noch stärkere Ausnutzung wird durch das 
First-in first-out-Prinzip erreicht, bei dem einzelne Gruppen von 
Personalen gebildet sind, die wesentlich gleiche Maschinen er- 
halten. Von Vortheil ist auch, dass die Personale sitzend ihre 
Thätigkeit verrichten. Die Ausnutzung der Wagen wird begün- 
stigt durch die geringe Klassenzahl der Personenwagen und die — 
in Amerika naheliegende — Erhöhung der Tragfähigkeit der 
Güterwagen, ferner durch thunlichst beschleunigte Reparatur. 
Zu dem Zweck hat man den grössten Werth auf gute Werk- 


698 — 


zeugmaschinen und ausgiebige Anwendung von Spezialma- 
schinen gelegt. Eine gute Schulung des Werkstättenpersonals 
ist unter anderem dadurch gewonnen, dass in den Werkstätten 
alle Art Arbeit, auch der Neubau von Betriebsmitteln ausge- 
führt wird. Die tüchtigen Arbeiter müssen am angestrengte- 
sten arbeiten, werden dafür aber auch sehr hoch bezahlt. 
Weitgehende Arbeitstheilung trägt ferner zur Beschleunigung 
bei, die auch dadurch begünstigt wird, dass die Betriebsmittel 
so einfach wie möglich konstruirt sind, was gestattet, fertige 
Ersatzstücke in grossem Umfange bereit zu halten. 

Von Borries empfiehlt die mehrfache Besetzung der Lo- 
komotiven auch für unsere Verhältnisse, „um so mehr, als 
unsere Personale weniger als die Amerikanischen leisten und 
wesentliche Nachtheile bei geeigneter Einrichtung 
und Ueberwachung des Dienstes nicht zu erwarten 


sind.“ Dadurch würde vor allem eine Einschränkung der 
Ausgaben für Lokomotiven, Schuppen und Werkstätten 
erreicht. 


Zu einem weiteren Eingehen auf den reichen Inhalt des 
Werkes fehlt hier der Raum. Mit wenigen Worten sei nur 
noch eines Zweiges des Signalwesens gedacht, in dem Amerika 
mehr fast als in irgend einem anderen Zweige eine selbstän- 
dige Richtung zu befolgen scheint, nämlich der Art, die Block- 
abstände zu regeln. Hier waltet insbesondere der Gesichts- 
punkt, die Einrichtungen von jeder Bedienung unabhängig zu 
machen. Die Regelung des räumlichen Blockabstandes über- 
lässt man den Zügen selbst. Man bezeichnet als den kürze- 
sten Zeitabstand, in dem die Züge bei Anwendung des hier- 
zulande üblichen Blocksystems hinter einander folgen können, 
den von 2—3 Minuten. Und in Amerika hat von Borries beob- 
achtet, dass bei Anwendung des selbstthätigen Blocksystems 
3 Züge in 1!/) Minuten auf demselben Geleis einander sicher 
folgen konnten. Dazu gehört allerdings noch die Zuverlässig- 
keit einer Westinghousebremse. Mit solchen selbstthätigen 
Signalen würde man auch — wie von Borries hervorhebt — 
unsere Berliner Stadtbahn günstiger ausnutzen können, als 
mit dem hier üblichen Blocksystem möglich ist. Auf den 
Newyorker Hochbahnen ist man zur Anwendung solcher selbst- 
thätigen Signale bereits übergegangen. —n. 


Ueber die Erhöhung der Tragfähigkeit der Güterwagen. 


Vom Geheimen Regierungsrath a. D. Schwabe in Berlin.*) 


Im Anschluss an die in Nr. 32 S. 336 Jahrg. 1889 d. Ztg. 
veröffentlichte Mittheilung über die Erhöhung der Tragfähig- 
keit der Güterwagen, bin ich nunmehr, dank der bereitwilligen 
Auskunftertheilung der aufgeführten Eisenbahnverwaltungen, 
in der Lage, nachstehende tabellarische Uebersicht (S. 699) über 
den Stand dieser hochwichtigen Angelegenheit am Schluss des 
Jahres 1891 zu geben. 


I. Bedeckte Güterwagen. 


Es geht aus der Tabelle hervor, dass in betreff der vor- 
handenen bedeckten Güterwagen nur 3 Eisenbahnen: 
die Württembergischen Staatsbahnen, 
n Ostpreussische Südbahn, 
„ Braunschweigische Landeseisenbahn 
die Erhöhung der Tragfähigkeit von 10 auf 12,5 t (ausge- 
nommen 25 Wagen der Östpreussischen Südbahn, welche nur 
auf 12,3 t erhöht worden sind) bereits durchgeführt haben. 
Bei Neubeschaffungen bedeckter Güter- 
wagen haben bei der 
ürttembergischen Staatsbahn . 617 Wagen, 
Braunschweigischen Landeseisenbahn 60 ne 
eine Tragfähigkeit von 12,5 t erhalten; dagegen bei der 
Main-Neckar Eisenbahn . NE 112 Wagen, 
Hessischen Ludwigsbahn ER 303 „ 
eine Tragfähigkeit von 15 t erhalten; 


*) Nachstehender Aufsatz ist vom Herrn Verfasser, 
welcher uns denselben zur Disposition stellt, bereits in „Glaser’s 
Annalen“ Nr. 363 vom 1. August d. J. veröffentlicht worden. 

Die Redaktion, 


ferner haben 


die Bayerischen Staatsbahnen, 

„ Badischen 5 

„ Main-Neckar Eisenbahn, 

„ Mecklenburgische Friedrich Franzbahn, 

„ Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Hessische Ludwigsbahn 


” 
bei Neubeschaffung bedeckter Güterwagen eine Tragfähigkeit 
von 15 t in Aussicht genommen. 


II. Offene Güterwagen. 


Die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen, 
„ Preussischen Staatseisenbahnen, 
„ Bayerischen 
„ Nächsischen 
„ Badischen er 
„ Ostpreussische Südbahn, 
„ Altdamm-Colberger Eisenbahn, 
„ Pfälzischen Eisenbahnen, 
„ Braunschweigische Landeseisenbahn, 
„ Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn 


sind dazu übergegangen, einen mehr oder minder grossen 


Theil ihrer vorhandenen offenen Güterwagen in der Trag- 
fähigkeit von 10 auf 12,5 t zu erhöhen. 


” 
” 


Die Württembergischen Staatsbahnen, 
„ Hessische Ludwigsbahn 


haben bei einem Theil ihrer vorhandenen offenen Wagen die 
Tragfähigkeit von 10 auf 15 t erhöht. 


2 


Die Preussischen Staatseisenbahnen, 
Bayerischen Y 
Sächsischen = 
Württembergischen $, 
Badischen R: 
Main-Neckar Eisenbahn, 
er Be  hurgasene Friedrich Franzbahn, 
„ Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
| „ Hessische Ludwigsbahn 
| haben bei der Neubeschaffung offener Güterwagen eine Trag- 
fähigkeit von 15 t in Aussicht genommen. Von der Direktion 
der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn wird dagegen eine 
höhere Tragfähigkeit als 12,5 t für Neubeschaffungen nur dann 
in Aussicht genommen, wenn in dem Uebereinkommen, betr. 
die gegenseitige Wagenbenutzung, eine Aenderung dahin ge- 
kroffen wird, dass bei Wagen von grösserer Tragfähigkeit 
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‚ auch ein entsprechend höherer Betrag an Lauf- und Zeit- 


miethe für die auf fremden Bahnen zurückgelegten Wagen- 
kilometer in Ansatz gebracht wird, als bei den 10 Tonnenwagen. 
Schliesslich ist noch zu erwähnen, dass seitens der 


ı Preussischen Staatseisenbahnverwaltung auch versuchsweise 


eine Anzahl offener Güterwagen mit einer Tragfähigkeit von 


‚ 30 t beschafft worden ist. 


Aus den vorstehenden Mittheilungen ist ersichtlich, dass 
bisher die Erhöhung der Tragfähigkeit der offenen und be- 
deckten Güterwagen in einer sehr verschiedenen Weise erfolgt 
ist und dass auch die Grundsätze für die Neubeschaffung von 
Wagen eine nicht minder grosse Verschiedenheit zeigen. Im 
Interesse der Eisenbahnverwaltungen wie des Verkehrs dürfte 
es dringend erwünscht sein, thunlichst bald eine Verständi- 
gung darüber unter den Eisenbahnen Deutschlands herbei- 
zuführen. 


Nachweisung der bei den Deutschen Eisenbahnen erfolgten Erhöhung der Tragfähigkeit der Güterwagen. 


Staats- | ob auch 


höhung der Trag- 3] 750) Was 
fähigkeit von 10 Au 


auf 13,5 t durch- 
zuführen ist, 
| scheinen ihren 
ı Abschluss noch 
nicht erreicht zu 
haben 


beabsichtigt 


eisenbahnen bedeckten Güter-; 9593| Kokswagen 
wagen eine Er- 464| Kalkwagen 


5  Württem- 2606 3.090.110 von 10 auf 12,5 t 76von 10 auf 15 t erhöht 


| 
| en: gr 
eutschen -hö Te ae 
Eisärbahn: | Erhöhung der Tragfähigkeit 
B statistik 
E a a ENTER z 
fm 1 ne etriebs- 
E Bezeichnung jahr 1890/91 | bei den bedeckten bei den offenen 
© der waren Güterwagen Güterwagen Bemerkungen 
= vorhanden 
RI Bahnen "be- i IE | | 5 | 
= deck- offene > a Angabe | g Angabe 
H te Er 97,0 
Fast a der Fr der 
Güterwagen Sertmiacfähickeit | SI= a 
—— sr Tragfähigkeit | 5 Tragfähigkeit 
Stück 4 |< 
1! Reichseisen- | 1889 10074 — — 1689| von 10 auf 12,5 t Ueber die Tragfähigkeit neu zu beschaffender 
bahnen in | offener und bedeckter Güterwagen sind be- 
Elsass-Loth- stimmte Festsetzungen noch nicht getroffen. 
ringen 


2. Preussische 50904137 112) — |Die BE IENN, 9589| offene Güterwagen | Für die Neubeschaffung offener Güterwagen 
ei den| 12104| Kohlenwagen von mit und ohne Bremse ist ein Ladegewicht 


10 auf von 15 t bei vergrössertem Laderaum in 
125 t Aussicht genommen. 

Versuchsweise ist auch eine Anzahl offener 
4achsiger Wagen mit einer Tragfähigkeit 
von 30 t beschafft worden. 


A Bayerische | 8774 8624 — |Eine Erhöhung 5325| von 10 auf 12,5 t Bei Neubeschaffung offener und bedeckter 
Staatsbahnen der Tragfähig- bereits erhöht Güterwagen ist eine Tragfähigkeit von 15 t 
keit wird nicht‘ 1852.desgl. noch zu erhöhen‘ in Aussicht genommen. 


| beabsichtigt 
4 Sächsische | 7852 14352! — !Eine . Erhöhung) 20001 von 10 auf 195 t Bei Neubeschaffung von 983 offener Güter- 
‚ Staatsbahnen \ der ee bereits erhöht wagen ist die Tragfähigkeit zu 15t an- 
keit wird nicht! 2000’desgl. noch zu erhöhen] genommen. 


' An Spezialwagen sind vorhanden 80 bedeckte 
3achsige Wagen mit Lenkachsen und 15 t 
Ladegewicht. 


Bei Neubeschaffungen ist für bedeckte Güter- 


bergische erhöht 172| offene 3, von 10 | wagen ein Ladegewicht von 12,5 t, für offene 
Staatsbahnen 40, desgl. noch zu Ir PI or auf 5t| Güterwagen ein Ladegewicht von 15 t in 
| erhöhen 198 Tan holz. 2 [noch zu) Aussicht genommen und demgemäss bereits 
5 El erhöhen beschafft 617 bedeckte Güterwagen a 12,5 t, 
148 offene Güterwagen & 15 t, 157 Plattform- 
wagen a 15 t. 

6 Badische 38411 4740| — - “868 von 10 auf 12,5 t Bei -Neubeschaffung offener und bedeckter 
Staatsbahnen Güterwagen soll wenigstens ein Theil eine 

Tragfähigkeit von 15 t erhalten. 

7 Main-Neckar 4221 215 — — 110 von 10 auf 19,5 t 95 off Güterwagen sind mit einer Trag- 
Eisenbahn erhöht Bach 1a | fähigkeit von 15 t beschafft 
| | ar Tai worden. 

8  Mecklen- 589 755 — Eine Erhöhung — [Eine Erhöhung der vor-, Bei Neubeschaffung offener und bedeckter 
burgische | der vorhandenen handenen Wagen wird Güterwagen wird eine Tragfähigkeit von 
Friedrich Wagen wird vor- vorläufig nicht beab- 15 t zu Grunde gelegt. 

Franz- | | | läufig nicht be- sichtigt Vorhanden sind mit einer Tragfähigkeit von 
Eisenbahn | abeichet | |  15t: 5 bedeckte Güterwagen, 20 Kalkwagen, 


| 22 Plattformwagen. 
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Nach In 
| Deutschen MN Trasfähickeit 
| Bisenhahn? Erhöhung der Tragfähigkei 

5 statistik 

g für das a 5 

EN \ Betriebs- | ä 

5 Bezeichnung jahr 1890/91 bei den bedeckten bei den offenen 

2 air “ waren | Güterwagen Güterwagen 

8| | vorhanden 

3 Bahnen | be- | NS B 

= ‚deck- | offene 3 = Angabe - 3 Angabe 

„A RE RE der 50 Mer 

| Güterwagen < 2 7 BE 
ee SB Tragfähigkeit Sz Tragfähigkeit 
| Stück < |< 

9 Dortmund- 2100 —_ — 45 von 10 auf 12,5 t 

| _Gronau- | erhöht 
Enscheder | 
Eisenbahn | 
| | | 

10) Lübeck- | 336| 550) — _ —_.| — 
Büchener | 
Eisenbahn | 

11| Marienburg- 438) 158 — |Erhöhung der — "Erhöhung der Trag- 
Mlawkaer | Tragfähigkeit fähigkeit noch nicht 
Eisenbahn noch nicht aus-) ausgeführt 

geführt 

12 Ost- 1457 313 971 |von 10 auf 1285 t 69) von 10 auf 12 t 
preussische 25| „ 10 „ 123 „ 66 „ 10 „ 125 „ 
Südbahn | 65 I) 

38 ” 10 ” 13,5 ” 
55 Omen 14 =),, 

13 Altdamm- 59 = — — ‚Erhöhung der Trag- 
Colberger fähigkeit von 10 auf 
Eisenbahn 12,5t wird beabsichtigt 

14 Centralver- -— —. | — — en 

| waltung für | 
Sekundär- | 
bahnen | 

15 Hessische 1443| 1817 — _ 147\von 10 auf 15 t erhöht 
Ludwigs- | 
Eisenbahn | 

16 Pfälzische 1430 4663 — — 835|von 10 auf 12,5 t erhöht 

Eisenbahnen 
17, Braunschwei- 89 119 89 von 10 auf 12,5 t| 113jvon 10 auf 12,5 t erhöht 
‚gische Landes- erhöht 
eisenbahn | 
18) Halberstadt- 02222061 = 114|von 10 auf 12,5 t erhöht 
\  Blanken- 
burger 
Eisenbahn 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 
Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 


erlassen worden 


Nr. 3076 vom 16. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereins-Reiseverkehr betheiligten Nicht- 


vereinsbahnen, betreffend die Nachweisung der Ergebnisse des 
Verkehrs auf zusammenstellbare Fahrscheinhefte (Berichtsjahr 
1891) (abgesandt am 31. v. 

Nr. 3222 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend die 
g wichtiger technischer Fragen (abgesandt am 


99. v* Mts.). 


Beantwortun 


Bemerkungen 


| 
240 Stück Kohlenwagen sind mit einer Trag- 


fähigkeit von 12,5 t beschafft worden. 

Eine höhere Tragfähigkeit als 12,5 t wird für 
Neubeschaffung nur dann in Aussicht ge- 
nommen werden können, wenn in dem Ueber- 
einkommen, betr. die gegenseitige Wagen- 
benutzung, eine Aenderung dahin getroffen 
wird, dass bei Wagen von grösserer Trag- 
fähigkeit auch ein entsprechend höherer 
Betrag an Lauf- und Zeitmiethe für die auf 
fremden Bahnen zurückgelegten Wagen- 
kilometer in Ansatz gebracht wird, wie bei 
den 10 t-Wagen. 


Bereits seit dem Jahre 1875 wurden offene 
Wagen ausschl. mit einer Tragfähigkeit von 
12,5 t beschafft und sind bereits vorhanden: 
279 offene Güterwagen, 36 Plattformwagen. 

Bei Neubeschaffungen wird für bedeckte 
Wagen eine Tragfähigkeit von mindestens 
12,5 t, wahrscheinlich aber von 15t in Aus- 
sicht genommen. 


Bei Neubeschaffungen ist eine Tragfähigkeit 
von 15 t in Aussicht genommen. 


Bei Neubeschaffungen haben die offenen Güter- 
wagen eine Tragfähigkeit von 12,5 t erhalten; 
auch sind einzelne ezialwagen mit 15 t 
Tragfähigkeit beschafft worden. 


Mit einer Tragfähigkeit von 15 t sind vor- 
handen: 303 gedeckte, 571 offene Güterwagen. 

Bei der Neubeschaffung von Güterwagen ist 
eine Tragfähigkeit von 15 t in Aussicht 
genommen. 


300 Stück neubeschaffte bedeckte Güterwagen 
haben eine Tragfähigkeit von 15 t. 


60 neubeschaffte bedeckte Güterwagen haben 
ebenfalls eine Tragfähigkeit von 12,5 t. 


Mts.). 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 
Der XX. internationale Saatenmarkt in Wien 


wurde am 29. August d. J. unter äusserst schwacher Betheili- | 


gung des Auslandes, dagegen unter weit stärkerer des Inlandes 
als sonst (es sind 5230 Theilnehmer) eröffnet. Der Eröffnungs- 
rede des Präsidenten sind folgende das Verkehrswesen be- 
treffende Stellen zu entnehmen: Das Amerikanısche Getreide 
hat nach der vorjährigen Ernte den Wettbewerb gegen das 
Europäische, sowohl hinsichtlich der Menge als des niedrigen 
Preises, erfolgreich aufgenommen. Die Anbaufläche hat sich 
in Amerika von 36 auf 40 Millionen Acres erhöht und diese neu 
erschlossenen Kulturen drücken nun mit der vollen Schwere 
ihres Erzeugnisses auf die Märkte des Europäischen Westens, 
weil in Amerika mit Rücksicht auf die Geringfügigkeit der 
Transportkosten die Entfernungen fast keine Rolle spielen. 
So beträgt heute die Getreidetracht von St. Louis bis London 


in einer Entfernung von 1500 Englischen Landmeilen und 


weiteren 3460 Seemeilen bei Dampferverladung für 100 kg nur 
2.35 bis 2,50 .% und bei Seglerverladung noch bedeutend 
weniger. Amerika fängt überdies auch an, Mais, Roggen und 
Gerste für die Ausfuhr neben dem Weizen zu kultiviren. Um 
sich nun des überseeischen Wettbewerbes möglichst zu er- 
wehren, müssen sowohl der Europäischen Produktion als auch 
dem Handel die hierzu erforderlichen Mittel gegeben werden, 
nämlich billige Transportpreise von den es nankheairken 
bis zu den kontinentalen Absatzgebieten. Versuche in dieser 
Richtung sind im Verkehr auf den Eisenbahnen wohl gemacht 
worden, aber obschon sich dieselben in ihrer Wirkung noch 
nicht als genügend erwiesen haben, wird behauptet, dass die 
Tarife an einer Grenze angelangt seien, welche nicht unter- 
schritten werden könne, ohne auch nur eine mässige Ver- 
zinsung der in den betreffenden Transportanstalten investirten 
Kapitalien in Frage zu stellen. Es bleibt also nichts übrig, 
um unsere Bodenrente auf einer Stufe zu erhalten, welche dem 
Landwirthe und mit ihm Handel und Gewerbe die Existenz 
ermöglicht, als das Beispiel Amerikas nachzuahmen und die 
Wasserstrassen zu kultiviren durch Schiffbarmachung mög- 
lichst vieler Flüsse sowie den Bau von Kanälen; Verkehrs- 
verbindungen in einer Kontinuität zu schaffen, welche ohne 
wiederholte Ladungs- und Löschungsarbeit den Transport von 
Getreide und anderen landwirthschaftlichen Produkten auf 
weite Strecken zu Tarifen gestattet, die den in Amerika be- 
stehenden nahekommen, Anlagen, welche nebenbei auch der 
Landesmelioration und zur Hebung der an denselben gelegenen 
Handelsemporien dienen würden. Den offiziellen Bericht über 
die Ernteergebnisse fast aller Länder der Erde, insbe- 
sondere aber über die diesjährige Exportfähigkeit Oesterreich- 
Ungarns tragen wir mit dem Bemerken nach, dass am ersten 
Tage der Markt sich in sehr engen Grenzen bewegte, da die 
Ansprüche der Käufer und Verkäufer noch sehr weit ausein- 
andergingen. 


Maassregeln gegen die von Deutschland drohende Cholera. 


Die ärztliche Revision der aus Deutschland kommenden 
Reisenden in den Stationen Tetschen, Bodenbach und Oderberg 
ist nun auch auf die Grenzstationen der kleineren Verbindungs- 
bahnen aus Deutschland nach Böhmen und Schlesien und auf 
die Strassen über die Grenze ausgedehnt worden. Die halb- 
amtliche „Wiener Abendpost“ enthält hierüber folgendes: „Die 
Statthalterei für Böhmen und die Landesregierung für Schle- 
sien wurden vom K. K. Ministerium des Innern ermächtigt, 
im Falle des weiteren Vordringens der Cholera von Hamburg 
aus zunächst in allen jenen Eisenbahngrenzstationen, welche 
direkten Eisenbahnanschluss an Deutschland haben, beim 
etwaigen Heranrücken in die Nähe der Reichsgrenze aber auch 
in jenen Eisenbahngrenzstationen, welche keinen Schienen- 
anschluss an Deutschland haben, ärztliche Revisionsstationen 
für Reisende und Gepäck zu errichten, eventuell auch den 
Verkehr der die Reichsgrenze auf Strassen überschreitenden 
Reisenden streng zu überwachen.“ 


Gesetz über die Prioritätenumwandlung zweier verstaatlichten 
Oesterreichischen Eisenbahnen. 


Die Umwandlung der 5 % Eisenbahn-Staatsschuldver- 
schreibungen der Vorarlberger Bahn vom 12. Dezember 
1586 und der 4,75% Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen der 
Kronprinz Rudolfbahn vom 12. Juli 1888 wird — zu- 

leich mit der Umwandelung der Obligationen der 5 $ steuer- 
freien Notenrente — in Nr. 131 des „R. G. Bl.“ und in Nr. 96 
des „Verordnungsbl. für Eisenb. und Schifff.“ veröffentlicht. 
Dieses Gesetz ermächtigt die Regierung, durch Aufnahme 
eines mit höchstens 4 $ verzinslichen steuerfreien Anlehens 
die bezeichneten Titres mittelst Ausgabe von Eisenbahn- 
Staatsschuldverschreibungen mit der bisherigen Hypothek und 
den gleichen Rückzahlungsfristen in der Art umzuwandeln 


bezw. aufzunehmen, dass dadurch eine dauernde Ersparung : 


für den Staatsschatz gegenüber der gegenwärtigen Annuität 
erzielt wird. 


Gesetz, betr. die Theilschuldverschreibungen der Unterkrainer 
Bahnen. 

Gemäss diesem in Nr. 140 des „R. G. Bl.“ und in Nr. 97 
des „Verordnungsbl. für Eisenb. und Schifff.“ veröffentlichten 
Gesetze können die Theilschuldverschreibungen des zur Be- 
deckung der Anlagekosten für den Bau und Betrieb dieser 
Bahnen aufgenommenen 4 % Prioritätsanlehens im Nominal- 
betrage von 7000000 fl. Oe. W. in Noten zur fruchtbringenden 
Anlegung von Kapitalien der Stiftungen, der unter öffentlicher 
Aufsicht stehenden Anstalten, dann von Pupillar-, Fidei- 
kommiss- und Depositengeldern sowie zum Börsenkurse, jedoch 
nicht über den Nennwerth, zu Dienst- und Geschäftskautionen 
verwendet werden. 


Ausweise über die Krankheitsstatistik. 


Anlässlich wahrgenommener Mängel in den diesbezüg- 
lichen Vorlagen hat die K. K. Generalinspektion die Ausschüsse 
der Krankenkassen der ÖOesterreichischen Privateisenbahnen 
an die genaue Betolgung ihres Erlasses vom 16. Februar d. J. 
erinnert. Namentlich muss die Angabe der Krankentage mit 
den betreffenden Erkrankungen und umgekehrt in Beziehung 
gebracht und in die vorgeschriebenen Formulare eingetragen 
werden; ferner sind die Daten über die ambulatorisch be- 
handelten erkrankten Kassenmitglieder, sowie über die Zahl 
und die Erkrankungsfälle jener Angehörigen bei Mitgliedern 
auszuweisen, welche an der Arzt- und Medikamentenversiche- 
rung bezw. an sonstigen Krankenunterstützungen (Spitals- 
verpflegung, Entbindungs- oder Beerdigungskostenbeiträge) 
theilnehmen; endlich sollen die der Krankenkasse hieraus er- 
wachsenen finanziellen Opfer in entsprechender Weise in ge- 
sonderten Ausweisen bezw. im Rechenschaftsberichte und ım 
Rechnungsabschlusse zum Ausdruck gelangen. 


Die Tariferhöhung auf den Oesterreichischen Staatsbahnen 
und die Kohlentaritfe der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Ueber eine diesfällige Petition des Wiener Gemeinde- 
rathes wurde demselben vom K. K. Handelsministerium er- 
öffnet, dass die auf den Strecken der Staatsbahnen eingeführte 
Erhöhung der Frachtentarife nicht rückgängig gemacht werden 
kann, da die hierüber gepflogenen Erhebungen ergeben haben, 
dass die Tariferhöhung auf die Versorgung der Stadt Wien 
mit Kohlen keinen Einfluss üben könne. Das Handels- 
ministerium habe aber zur Erleichterung der Kohlenversorgung 
Wiens von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn das Zugeständniss 
erlangt, dass vom 1. September 1. J. an auf alle Bahnhöte uie 
bisher nur für den Nordbahnhot bestehende Tarifermässigung 
von 2 kr. für den Metercentner Kohle ausgedehnt werden wird. 


Da hinsichtlich einzelner der bezeichneten Relationen gleich- 


zeitig Ermässigungen der Antheile der. Wiener Verbindungs- 


bahn eintreten, so betragen die Gesammtermässigungen der 


Frachtpreise je nach den einzelnen Bezugsorten 2 bis 4 kr. für 
100 kg. 


Die Handelsbilanz der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie 
im I. Halbjahre 1892. 

Die Einfuhrwerthe berechnen sich im Jahre 1891 auf 
303,2 Millionen Gulden gegen 333,5 Millionen im Jahre 1892, 
stiegen somit im letzteren um 30,3 Millionen Gulden oder 10$. 
Die Ausfuhrwerthe bezifterten sich dagegen in 1891 auf 377,3 
und in 1892 auf 345,3 Millionen Gulden, sie gingen somit um 
32,0 Millionen Gulden oder 8,5 % gegen das Vorjahr zurück. 


Juli-Einnahmen der Oesterreichischen Staatsbahnen. 

Der veröffentlichte Ausweis zeigt, dass die Einnahmen 
der für Rechnung des Staates betriebenen Eisenbahnen 6 270 969 Hl. 
= 262653 fl. weniger als in demselben Zeitraum des vorigen 
Jahres betragen haben. In den bisher verstrichenen 7 Monaten 
dieses Jahres stellten sich die Betriebseingänge auf 38 620 684 fl., 
d. i. um 3108294 fl. niedriger als in dem nämlichen Zeitraum 
des Vorjahres. Mit Hinzurechnung der Ergebnisse der vom 
Staate betriebenen Privatbahnen beziffert sich die Gesammt- 
einnahme im Juli auf 6614533 fl. (— 236 384 fl. gegen Juli 1891) 
und in dem siebenmonatlichen Zeitraume mit 40668779 fl. 
(— 3.068702 fl.), wobei das Mindererträgniss des Monats Juli 
um 26269 fl. und jenes der ersten 7 Monate um 39592 fl. 
reduzirt erscheint. Es beträgt die Mindereinnahme bei den 
westlichen Staatsbahnen im Juli 62424 fl. und in der Zeit vom 
1. Januar bis 31. Juli d. J. 1506 194 f., bei den Staatsbahnen 
in Galizien, Mähren und Schlesien aber für den Monat Juli 
214 221 fl. und für die Zeit vom Januar bis Juli d. J. 1807 430 tl. 


Die Juli-Einnahmen der Ungarischen Staatsbahnen 


weisen aus dem Personenverkehre gegenüber dem Vorjahre 
eine Mehreinnahme um 148000. und aus dem Frachtenverkehre 
eine solche von 12 600 fl. aus. In den ersten 7 Monaten des laufenden 
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Jahres wurden im Personenverkehre um 1 314 600 fl., im Frachten- 
verkehre um 51900 fl. mehr eingenommen als in dem ent- 
sprechenden Zeitraum des vergangenen Jahres. Dies sind die 
Daten der provisorischen Ausweise. Derzeit sind auch schon 
die entgültigen Ergebnisse bis Ende April ermittelt. Im Personen- 
verkehre ist das definitive Resultat um 204000 fl. günstiger als 
die provisorischen Erhebungen. Die gesammten Eingänge der 
Staatsbahnen waren nach den definitiven Ausweisen in den 
ersten 4 Monaten des laufenden Jahres um 1885 000 fl. günstiger 
als die Einnahmen in der Zeit vom Januar bis April des ver- 
gangenen Jahres. 


Eilgut - Packetverkehr. 

Für diesen Verkehr hat die Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen von Wien ermässigte Eilgutsätze in 
der Höhe von 400 bis 440 kr. Banknoten für je 100 kg zur Ein- 
führung gebracht, deren Wirkung sich in einer nicht geahnten 
Entwickelung des Packetdienstes, namentlich in der fort- 
währenden Steigerung des Verkehrs und der relativ erhöhten 
Einnahme zeigt, welche bei Gütern der 1. und 2. Klasse noch 
niemals erzielt wurden. Diese Einrichtungen bestehen nicht 
nur im Verkehre nach Brünn, Prag, Linz, Salzburg usw., sondern 
auch in Ungarn, wo derselbe Vorgang angenommen wurde. Die 
Ungarische Regierung hat nämlich einer Aktiengesellschaft 
in Budapest die Konzession zum Betriebe des Eilgut-Packet- 
verkehrs verliehen, und durch Erstellung ermässigter Eilgut- 
sätze nach Belgrad und den grösseren Ungarischen Plätzen 
den Packetdienst ermöglicht. Dieser Verkehr wurde auch 
unter dem Titel „Messageries via Zimony“ (Semlin) auf den 
Orient ausgedehnt. Die betheiligten Bahnen kommen durch 
die stetige Ausnutzung der Fahrbetriebsmittel, sowie deren 
häufige Wiederbenutzung durch den raschen Wagendurchlauf 
in die Lage, bedeutendere Einnahmen zu erzielen, wie solche 
im gewöhnlichen Stückgutverkehr niemals erreicht werden 
können. Um die zweckmässige Einrichtung des Packetverkehrs 
sind uns übrigens die Deutschen Bahnen weit voraus, und es 
ist daher dringend zu empfehlen, dass nicht nur der Fortbestand 
desselben aus Oesterreich nach Galizien und der Bukowina, 
sondern auch aus Ungarn, speziell Budapest nach den genannten 
Absatzgebieten gesichert werde. 


Zugverspätungen in Oesterreich im Monat Juli d. J. 

In jenem Monat kamen bei den Zügen mit Personenbe- 
förderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
Bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 247, bei 
den Personenzügen über 20 Minuten 394, bei den gemischten 
Zügen über 30 Minuten 59, im ganzen 700. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst durch: Abwarten von Zügen, Post- 
und Polizeiamtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahr- 
dienst und aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Ein- 
flüsse, Hindernisse auf der Bahn, falsche Handhabung der 
Betriebseinrichtungen, mangelhaften Zustand der Bahn, Schad- 
haftwerden von Fahrzeugen und andere Gründe Die Zahl 
jener Züge, durch deren Verspätung Anschlüsse nicht voll- 
zogen werden konnten, betrug 46. 


Eröffnung bezw. Namensänderung von Stationen. 

a) Die an der Linie Wien-Bodenbach der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn gelegene bisherige Haltestelle Pras- 
kowitz wird in eine Station umgewandelt, welche den 
gleichen Namen führen wird. 

b) Auf der Buscht&hrader Bahn wird am 1. Oktober d.J. 
der Stationsname „Wejhybka* in „Kladno“ und der Sta- 
tionsname „Kladno (alt)*“ in „Alt- Kladno“ abgeändert. 

c) Der bisher „Budapester Oentralbahnhof“ benannt ge- 
wesene Personen-Hauptbahnhof der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen führt seit 17. August d. J. die Bezeichnung 
„Budapester Ostbahnhof“ im Gegensatz zu dem 
bereits seit einiger Zeit mit „Westbahnhof“ benannten, in 
Budapest belegenen ehemaligen Bahnhofe der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft. 


Die Krankenkassen der Oesterreichischen Privateisenbahnen 
im Jahre 1891. 


Die Gesammtzahl der bei den Ende 1891 vorhandenen 
27 Kassen versicherten Mitglieder betrug 73966, unter denen 
sich 926 Frauen befanden. Es kamen 47097 Erkrankungen vor 
mit zusammen 748837 Krankentagen. Es wurden jedoch nur 
für 596987 Tage Krankengelder ausbezahlt, weil in den übrigen 
Fällen die ed Kassenmitglieder im ungeschmälerten 
Genusse ihrer Bezüge verblieben waren. Gestorben sind 778 
Mitglieder; die Ausgaben beziffern sich auf 673 823 fl. 


Stellung der Bauunternehmung einer Bahn gegenüber den 
Behörden (Rechtsfall). 
Für die zum Zweck der Rekonstruktion des Kaiser 
Franz Josefbahnhofes in Prag projektirte Erweiterung wurde 
vom K. K. Handelsministerium der Baukonsens ertheilt und 


zugleich über die von den bei diesem Projekte betheiligten 
Gemeinden 
benen Einwendungen die Entscheidung getroffen. Gegen diese 
überreichten die Gemeinden eine Beschwerde beim Verwal- 
tungs-Gerichtshofe, über welche letzterer unter Beziehung 
auf die lokalen Verhältnisse und die betreffenden Parteiver- 
handlungen am 15. Januar d. J. folgende Entscheidung traf: 

a) Die einen Bau führende Eisenbahnverwaltung nimmt 
den Baubehörden gegenüber eine andere Stellung ein, als eine 
Privatpartei, und finden eben darum für dieselbe die formalen 
Vorschriften, welche die amtliche Austragung der Bauprojekte 
Privater regeln, nicht in gleicher Weise Anwendung. 

b) Zu einer einseitigen Entscheidung über die Dimen- 
sionirung einer Strassenüberbrückung, wodurch die Lichtweite 
ohne Rücksicht auf die von der kompetenten Baubehörde für 
die Widerlager zu fixirende Baulinie nur nach Maassgabe der 
faktischen Strassenbreite festgesetzt wird, ist die Staatseisen- 
bahn-Verwaltung nicht berechtigt. (Verordnungsbl. t. Eisenb. 
u. Schifff. Nr. 80.) 


Eisenbahn-Centralabrechnungsbüreau in Ungarn. 


Infolge der im Jahre 1891 erfolgten Verstaatlichung 
mehrerer Eisenbahnen wurde die Zahl der Verwaltungsaus- 
schuss-Mitglieder von 9 auf 7 herabgesetzt. Dem Verwaltungs- 
ausschuss gehören als Mitglieder an: die Vereinigen Arader 
und Osanäder Eisenbahnen, die K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen, die priv. Südbahn-Gesellschaft, die Bosnabahn, die 
Kaschau - Oderberger Eisenbahn, die Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen und die Oesterreichisch-Ungarische Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft. 

Die Leistungen des ÜCentralabrechnungs - Büreaus im 
Jahre 1891 in den einzelnen Gruppen sind folgende: 

In der Gruppe „Vertheilung und Abrechnung der Trans- 
borteinnahmen aus dem gewöhnlichen Verkehr“ wurden 568 864 

epartitionspositionen behandelt. Kartellmässige Abrech- 
nungen wurden 26 beendet und an hieraus herrührenden Saldi 
238 404 N., 53286 2 und 37844 Fres. liquidirt. Die Rückrech- 
nungen erstreckten sich auf 742 Verkehre mit 18846 Verkehrs- 
relationen und wurden insgesammt 4570447 fl. einer zweiten 
Abrechnung unterzogen. Gebührenrückvergütungen, Reexpe- 
ditionen usw. wurden im Jahre 1891 insgesammt 127089 Posi- 
tionen der Behandlung unterzogen. Hinsichtlich der zur Ge- 
bührenvertheilung nöthigen Antheilstabellen ist gegen das 
Jahr 1890 eine Besserung insofern eingetreten, als im Berichts- 
jahre zu den 83 benutzten Tarifen nur 2 Antheilstabellen fehlten, 
während im Vorjahre die Anzahl der fehlenden Antheilstabellen 
sich auf 22 bezitterte bei 109 benutzten Tarifen. Im Jahre 1891 
wurden 677481 Frachtkarten mit 1183207 Kalkulationsposten 
behandelt. Insgesammt wurden abgerechnet: 29584168 fl. in 
Noten, 52096 fl. in Gold, 319580 .v, 1425865 Frces. und 33 R. — 
Herausgegeben wurden 29 Dienstschriften, 134 Gebühren- 
ermässigungs-Verzeichnisse mit 879 Posten und 100 sonstige 
Publikationen mit 1512 Posten. Die Büreauauslagen betrugen 
im Berichtsjahre 121 287,77 fl. Im abgelaufenen ahrz wurde 
die Invaliditätsrente für die eigenen Beamten des Büreaus 
aufgelassen und dieselben in das Pensionsinstitut der König- 
lich Ungarischen Staatsbahnen aufgenommen. 


Der Personenverkehr in der Station Salzburg 


ist in der gegenwärtigen Reisezeit überaus gross. Die drei 
Aeste des Hauptbähnhofes, die sich nach Wien, Bischots- 
hofen und München in zunehmender Verzweigung ausbreiten, 
bringen allein täglich 24 Personenzüge, darunter 9 Schnell- 
züge. und führen ebensoviel nach allen Richtungen weg. 
Die Dampftrambahn befördert 11 Züge in der Richtung nach 
Berchtesgaden und bringt ebensoviel zurück. Auf dem Bahn- 
hofe der Salzkammergut-Lokalbahn kommen täglich 5 Züge 
an, ebensoviel führen nach Mondsee, St. Gilgen und Ischl. 
8 Züge verkehren von der Station Parsch auf die Spitze 
des weithinschauenden Gaisberges hinauf und herunter. Dies 
sind zusammen täglich 96 Ankunfts- und Abfahrtsgelegen- 
heiten. Dazu kommen noch die innerstädtischen Verkehrs- 
mittel: der elektrische Aufzug auf den Mönchsberg und die 
Festungsbahn. Diese beiden im Verein mit der Gaisbergbahn 
und der Salzkammergut-Lokalbahn sind es, die dem Besuche 
am meisten Vorschub leisten. 

Dort, wo sich die langgestreckte senkrechte Wand des 
Mönchsberges zur Salzach wendet, wächst aus dem Dache 
eines zierlichen Häuschens ein hohes, schlankes Eisengerüst 
hervor. Lothrecht klebt es an dem schräggeschichteten Gestein 
der Bergwand und mündet oben in eine anmuthige Restaura- 
tionsterrasse, von der man die umfassendste nnd reizendste 
Aussicht auf Salzburg geniessen kann. Zwischen den hell- 
rauen Stäben dieses luftigen Eiffelthurmes gleiten vom 
rühen Morgen bis spät in die Nacht hinein 2 Fahrstühle in 
entgegengesetzter Richtung auf und nieder, ein Bild ruhiger 
Unverdrossenheit. 


bei der politischen Begehungskommission erho- _ 
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Vor einigen Tagen ist die Festungsbahn, die vom 
St. Peter - Friedhof zur Veste Hohensalzburg hinanführt, dem 
Verkehre ‘übergeben worden. Ihr Bau beruht zwar auf dem 
alten System der „Bremsberge“, die man als Fördermittel in 
Bergwerken vorfindet, aber in der Gesammtstimmung hat sie 
viel neues. 


Jubiläum der Brennerbahn und KEtzel-Feier auf 
dem Brenner. 


Am 24. August d. J. waren es 25 Jahre, dass die Brenner- 
bahn dem öttentlichen Verkehr übergeben wurde, ein Schienen- 
weg, dessen Wichtigkeit für den Weltverkehr der grosse 
Deutsche Nationalökonom und Handelspolitiker Friedrich List 
bereits vor 50 Jahren dargelegt hat. 16 Jahre mussten ver- 
fliessen, ehe der erste Schritt zur Verwirklichung seiner Idee 
dadurch geschah, dass in der Konzessionsurkunde der Oester- 
reichischen Südbahn-Gesellschaft von 1858 unter die dieser 
Unternehmung übertragenen Linien auch eine „Tiroler Bahn 
von Kufstein über Innsbruck, Brixen und Bozen bis Verona“ 
aufgenommen wurde. Mit den Vorarbeiten für den Bau derselben 
wurde aber erst im Jahre 1861 begonnen, und zwar unter der 
Leitung des damaligen Vorstandes der Baudirektion der Südbahn 
Karl v. Etzel. 3 Jahre später wurden auch die Bauarbeiten 
in Angriff genommen. Neben dem Baudirektor waren an der 
Führung sein Stellvertreter Wilhelm Pressel und der un- 
mittelbare Leiter der Bauten auf der Strecke selbst, Achilles 
v. Thommen, betheiligt. Karl v. Etzel war es nicht ge- 
gönnt, die Vollendung dieses Werkes, welches er selbst als 
sein grösstes und liebstes bezeichnete, zu erleben. Auf der 
Höhe des Mannesalters stehend, wurde er 1865 vom Tode hin- 
weggerafft und die Fortführung des Baues wurde von seinen 
obengenannten beiden Mitarbeitern übernommen, denen es 
auch gelang, das Werk im Jahre 1867 glücklich zu vollenden. 

Es wäre überflüssig, die hohe Bedeutung dieses Schienen- 
weges hervorzuheben. Es sei nur die Thatsache erwähnt, 
dass auf dieser unter den ungünstigsten Terrainverhältnissen 
erbauten Gebirgsbahn im Verlaufe von 25 Jahren nicht ein 
einziger Mensch infolge eines Bahnunfalles das Leben ver- 
loren hat. 

Am gedachten 25. Jahrestage der Eröffnung dieser gross- 
artigen Alpenbahn fand in der Station Brenner die Enthüllung 
des von der Südbahn-Gesellschaft ihrem ehemaligen Baudirektor 
Karl v. Etzel errichteten Denkmals statt. Die Enthüllung dieser 
auf dem Ueberschreitungspunkte der Wasserscheide aufge- 
stellten Büste gestaltete sıch zu einer in ihrer Einfachheit 
erhebenden Gedächtnissfeier. Architekt Wilhelm v. Flattich, 
Hochbaudirektor der Südbahn und ehemaliger Mitarbeiter 
v. Etzel’s, gedachte in schlichter, herzlicher Rede der Bedeutung 
und Verdienste des Verstorbenen als genialen Baumeisters und 
Ingenieurs, sowie dessen glänzender Bildung und ungewöhn- 
licher Vorzüge als Freund und Lehrer. Der Sohn des Gefeierten, 
Rittmeister v. Etzel, dankte in warmen Worten für die Ehrung 
des Andenkens seines verewigten Vaters, und Vizepräsident 
Bode, der namens des Oesterreichischen Ingenieur- und Archi- 
tektenvereins sprach, feierte den grossen Ingenieur, dessen 
Ruhm weit über Oesterreichs Grenzen hinausgegriffen habe, 
sowie die Mitarbeiter am Bau der Brennerbahn, 'Thommen, 
Pressel, Flattich und Herz. Die auf einem Postament aus 
Be onan schwarzen Porphyr ruhende, in Erz gegossene 

üste fand, sowohl was die Aehnlichkeit, als was die Auf- 
fassung und künstlerische Durchführung betrifft, allgemeinsten 
Beifall. 
Börsenbericht und Kursnotiz. 

Die erschreckenden Nachrichten über die Ausbreitung 
der Cholera verdrängen alle wirthschaftlichen und finanziellen 
Erwägungen. Die Rücksicht auf die sanitären Getahren führt 
dahin, dass der Börsensaal noch mehr als in den letzten 
Wochen gemieden wird. Glücklicherweise fanden die durch 
diese Verhältnisse hervorgerufenen Besorgnisse nur einen 
milden Ausdruck in den Kursen; es wird dankend anerkannt, 
dass alle Vorkehrungen getroffen sind, um die Epidemie ab- 
zuwehren, die nothwendigen Absperrungsmaassregeln sind zwar 
sehr empfindlich, aber hoffentlich nur vorübergehender Natur. 
Zunächst sind diejenigen Eisenbahnen, deren Verkehr durch 
die Quarantainemaassregeln betroffen wurden, in Mitleiden- 
schaft gezogen. Nordwestbahn (210), mehr noch Elbethalbahn 
(226,75) haben eine empfindliche Baisse erfahren; Staatsbahn 
(300) sind erheblich gewichen, weniger Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (2815) und Galizische Carl Ludwigbahn (215,20). 
Südbahn (100) zeigte einige Widerstandskraft, weil ihre Linien 
bisher wenig zu leiden und vielleicht sogar erhöhten Verkehr 
aufzuweisen haben. Bei dieser Geschäftslosigkeit herrscht 
eine Geldüberfülle, welche noch durch die Fälligkeiten am 
1. d. Mts. im Betrage von 19,6 Millionen Gulden (15,7 Millionen 
Gulden Kuponeinlösungen und 3,9 Millionen Gulden Kapital- 
rückzahlungen) erhöht wird, infolge deren der Zinsfuss auf 3) 
gesunken ist. 


Niederländische Staatseisenbahnen. 


Nach dem Geschäftsbericht umfasste das von der Gesell- 
schaft für den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen 
im Jahre 1891 verwaltete Eisenbahnnetz wie im Vorjahre 
1287 km Staats- und 296 km Privatbahnen, sowie 12 km Strassen- 
bahnen, insgesammt somit 1595 km. Die auf demselben in 1891 
erzielten Gesammteinnahmen betrugen 19673769 fl. gegen 
149089255 fl. in 1890. Von diesen Einnahmen entfallen auf die 
Staatseisenbahnen 16671952 fl., die Almelo-Salzberger Bahn 
422 082 1., die Linie Gronau-Grenze 26 290 fl., die Niederländische 
Sitdostbahn 639 298 fl., die Leiden-Woerdener Eisenbahn 155 349 fl., 
die Lüttich-Limburger Bahn 1154009 fl., die Dampfstrassen- 
bahnen Haag-Scheveningen und Wageningen-Ede 68 770 fl. bezw. 
97280 fl. und auf die Einnahmen verschiedener Art 508709 H. 

Von den Gesammteinnahmen entstammten 8862 895 A. 
dem Personenverkehr, 269 177 fl. dem Gepäckverkehr, 541 144 fl. 
dem Viehverkehr, 8172732 fl. dem Güterverkehr, 934841 Al. 
der Vergütung für Mitbenutzung von Bahnhöfen und Bahn- 
strecken und 892980 fl. sonstigen Quellen. 

Die Verkehrsausgaben der Gesellschaft betrugen für die 
allgemeine Verwaltung 378001 fl.,.den Fahr- und Stationsdienst 
4170686 fl., den Bahndienst 1958822 fl., die Maschinenverwal- 
tung 4848366 fl., die Magazinverwaltung 65318 fl, zusammen 
11421193 9. Aus den verschiedenen Fonds gelangten noch zur 
Verwendung: 1084398 fl. (Oberbau-Erneuerungsfonds), 108 635 fl. 
(Reservefonds) und 40 681 fl. (Betriebsmittel-Erneuerungsfonds). 

Ferner wurden noch verausgabt: Wagenmierhen 722 008 fl., 
Antheil an den Kosten der Oentralkontrole der Niederländischen 
Eisenbahnen 218756 fl, Kosten für Mitbenutzung von Bahn- 
höfen und Bahnstrecken 314790 fl., Pachtzins für die Staats- 
bahnen 3400000 fl., Pachtzins usw. für die Privatbahnen 
1071Y36 fl., Zuschüsse zu den verschiedenen Reserve- und Er- 
neuerungstonds 461 485 f., Zuschüsse zu den Ruhegehalts- und 
Unterstützungsfonds 102417 fl., Abschreibungen 570085 fl., 
Zinsen 708752 fl., sonstige Ausgaben 51354 fl. Von dem Rein- 
Ber im Betrag von 717150 fl. stehen dem Niederländischen 
Staat vertragsmässig 55 fl. zu, so dass der Gesellschaft noch 
717035 A. verbleiben. 

Die Dividende ist auf 10 fl. für die Aktie oder 4 & fest- 
gestellt. 

Die Kosten der Betriebseinrichtungen bezifferten sich im 
Jahre 1891 auf 5893568 fl. und die Beschaffungskosten des 
Fahrmaterials auf 28 852 296 fl. 

Der Fahrpark bestand Ende 1891 aus 411 Lokomotiven 
für Vollbahnen und 17 für Strassenbahnen, 1460 Personen- und 
Gepäckwagen und 6707 Lastwagen. 


Aus Frankreich. 


Allgemeine Französische Strassenbahngesellschaft. 


Die Betriebseinnahmen beliefen sich 1891 auf 4935 985 
Francs (gegen 4779783 Frcs. in 1890); aber auch die Ausgaben 
haben sich auf 3775207 Fres. erhöht (gegen 3458228 Fres. in 
1890). Die Steigerung der Ausgaben rührt einerseits daher, 
dass der zuerst in Paris bei der Allgemeinen Omnibusgesell- 
schaft ausgebrochene Ausstand sich bald nach der Provinz 
ausbreitete und die Gesellschaftsunternehmungen in Marseille 
und Le Havre bedrohte; da sich der Verwaltungsrath einer 
Betriebseinstellung nicht aussetzen wollte, so trat er vor Er- 
klärung des Ausstandes mit den Angestellten in Unterhand- 
lung und bewilligte Gehaltserhöhungen. Andererseits hat die 
Erhöhung des Maiszolles im Verein mit der schlechten Ernte 
die Gesellschaft gezwungen, wieder den theureren Hafer zu 
füttern. Endlich hat die Anwendung der in Italien auf das 
bewegliche Vermögen gelegten Steuer auf das Gehalt der Be- 
amten die Gesellschaft zur Einzahlung von 30000 Fres. ge- 
zwungen, die sie jedoch infolge der gemeinschaftlich mit 
verschiedenen Italienischen Strassenbahngesellschaften unter- 
nommenen Schritte ganz oder theilweise zurückzuerhalten hoftt. 

Der Reinertrag beläuft sich einschl. des Uebertrags aus 
dem Vorjahre auf 318646 Fres.; davon werden 3214 Fres. zu 
Abschreibungen verwendet, 15932 Frcs. den gesetzlichen Rück- 
lagen und 27000 Fres. den Rücklagen für Verbesserungs- und 
Umbauten zugeführt, so dass 272500 Fres. verfügbar "bleiben. 
Von diesem Betrage erhalten 90 2 = 244800 Fres. die Antheil- 
haber (12 Fres. auf den Antheilschein von 500 Fres. oder 2,4 $) 
und 10 % = 27249 Frcs. der Verwaltungsrath, während 451 Fres. 
auf neue Rechnung vorgetragen werden. 


Haftpflicht der Eisenbahn für Unfälle von dritten Personen, 

Eine Wagenladung konnte dem De, nicht zur 
Entladung bereit gestellt werden, weil das bezügliche Geleise 
verstopft war und zur Freimachung nicht genügend Arbeits- 
kräfte zur Verfügung standen. Der Empfänger musste daher 
selbst bei den Verschubsbewegungen Hand anlegen, wurde 
aber dabei schwer verletzt und erlag dieser Verletzung. Die 


Wittwe verklagte als gesetzliche Vormünderin ihrer minder- 
jährigen Kinder die Nordbahn und erhielt durch Urtheil des 
Handelsgerichts der Seine vom 23. Juni d. J. eine Entschädi- 
gung zugesprochen. Das Urtheil gründet sich auf einen Mini- 
sterialerlass vom 15. November 1879, durch den bestimmt ist, 
dass die im Innern der Bahnhöfe durch andere Personen als 
die Bahnhofsbediensteten ausgeführten Verschubsbewegungen 
von den Gesellschaftsbeamten überwacht und unter ihrer Ver- 
antwortlichkeit geleitet werden müssten. Demzufolge ging 
das Handelsgericht bei Fällung seines Spruches u. a. von den 
Erwägungen aus, 1. dass die beklagte Gesellschaft, indem sie 
zu Verschubsbewegungen, für die eine besondere Erfahrung 
nothwendig ist, andere Leute als ihre Bediensteten zu Hilfe 
nahm, für die Unfälle, die etwa daraus entstehen konnten, zu 
haften hatte; 2. dass es deshalb Sache der Gesellschaft war, 
die erforderlichen Maassnahmen zu treffen, um die fraglichen 
Personen vor jeder Gefahr zu schützen und 3. dass die Auf- 
sicht ihrer Vertreter um so mehr geboten war, als an dem 
gleichen Ort und unter denselben Umständen bereits früher 
Unfälle vorgekommen waren. 


Todtenschau. 


Der Senator Alexander Lavalley ist am 21. Juli d. J. im 
Alter von 71 Jahren in Boisthillard bei Pont l’Evöque (Cal- 
vados) verstorben. L. hatte die Polytechnische Schule besucht, 
alsdann 2 Jahre praktisch in England gearbeitet und wurde 
später einer der Leiter des Hauses Gouin; als solcher gab er 
den Werken von Batignolles einen bedeutenden Aufschwung, 
baute berühmte eiserne Brücken und war gemeinschaftlic 
mit Borel Unternehmer des Suezkanals, den er zu Ende führte. 
In Reunion legte er den Hafen und die Eisenbahn an. Die 
Gesellschaft der Civilingenieure erwählte ihn zu ihrem Vor- 
sitzenden, das Departement Calvados zum Senator. 


Reichsgerichts - Erkenntnisse. 


v. OÖ. Bahnhofsperron ein abgeschlossener, zum Öffent- 
lichen Dienste bestimmter Raum. Ausden Entscheidungs- 
sründen: „Die Annahme des Vorderrichters, dass der am 
Bahnhofsgebäude zu W. belegene, für die mit den Eisen- 
bahnzügen ankommenden und abgehenden Reisenden bestimmte 
Perron als ein zum öffentlichen Dienste bestimmter, abge- 
schlossener Raum anzusehen sei, ist nicht rechtsirrig. Die 
Revision vermisst auch nur die Feststellung, dass der Perron 
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„in jenem Augenblicke“ ein zum öffentlichen Dienste bestimm- 
ter abgeschlossener Raum gewesen sei. Aber olıne Grund. Der 
Begriff „abgeschlossen“ betrifft die bauliche Begren- 
zung, nicht die Ausschliessung des Zutritts von Personen. 
In dieser Richtung ist ein Angriff nicht erhoben und die Sach- 
lage gibt hier zu Zweifeln keinen Anlass. Ohne Befugniss 
verweilten die Angeklagten auf dem Perron, da sie die Eisen- 
bahn nicht benutzen wollten.“ (Erk. des III. Strafsenats des 
en erichts vom 17. März 1892; Jurist. Wochenschr. 1892 
D. 254 f. 


v. OÖ. Entscheidung nach dem Ergebniss der Beweisauf- 
nahme hinsichtlich einer Transportgefährdung — $ 260 R.-Strf.- 
Pr.-Ordn.; $ 316 R.-Strf.-G.-B’s. — Aus den Entscheidungs- 
gründen: „Die Urtheilsgründe der Strafkammer stellen Fast: 
dass, wie sich aus den in beglaubigter Abschrift vorliegenden 
Akten des Eisenbahnbetriebsamts ergebe, die Maschine des 
Güterzuges geringfügige Beschädigungen erlitten habe. Das 
Protokoll über die Hauptverhandlung ergibt nicht, dass die 
bezeichnete Urkunde in der Hauptverhandlung vorgelegen habe 
und dass der hier einschlagende Inhalt derselben nach Vorle- 
sung der Urkunde oder auf sonst geeignete und zulässige 
Weise festgestellt worden sei. Die gedachte Feststellung stützt 
sich mithin auf ein nicht in gesetzmässiger Weise erhobenes 
Beweismittel, ist daher unter Verletzung des $ 260 der Strf.- 
Pr.-Ordn. erfolgt Nun ergibt zwar die Urtheilsbegründung 
zur Genüge, dass die Feststellung des ersten Richters, durch 
die fahrlässige Handlung des Angeklagten sei der Zusammen- 
stoss einer Zuglokomotive mit dem Wagen des Angeklagten, 
also die Geführdung eines Eisenbahntransports, herbeigeführt 
worden, nicht auf jenes nicht ordnungsgemäss erhobene Be- 
weismittel, sondern auf die sonstigen Ergebnisse der münd- 
lichen Verhandlung gestützt worden ist. Dagegen schliessen 
die Urtheilsgründe in keiner Weise die Möglichkeit aus, dass 
der erste Richter nicht bei Ausmessung der Strafe zum 
Nachtheile des Angeklagten den Umstand berücksichtigt 
habe, dass durch Handlungen des Angeklagten nicht blos ein 
Eisenbahntransport gefährdet, sondern sogar eine wirkliche 
Beschädigung desselben, sei es auch nur eine gering- 
fügige, verursacht worden sei. Dass bei der Strafausmessung 
die Geringfügigkeit dieses Schadens zu Gunsten des Angeklag- 
ten verwerthet worden sei, ist nirgends gesagt.“ (Erk. des 
III, Strafsenats des Reichsgerichts vom 2%. März 1802, R. 731'92; 
Jurist. Wochenschr. 1892. S. 262.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Güterverkehr. 


Mit Wirkung vom 20. September d. J. 
werden die Stationen Thiengen und 
Stühlingen mit den um 0,04 bezw. 0,16 .44 
für 100 kg erhöhten Frachtsätzen der 
Station Waldshut in die Ausnahmetarife 
für Petroleum und Naphta ab den Sta- 
tionen Mannheim, Ludwigshafen a/Rh., 
Mainz, Gustavsburg, Kastel und Frank- 
furt a/M. aufgenommen. 

Karlsruhe, den 30. August 1892. (1675) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Am 1. September d. J. treten für die 
Staatsbahnverkehre Hannover und 
Oldenburg - Erfurt und anschliessende 
Privatbahnen die Tarifnachträge 26 und 
25 in Kraft. 

Dieselben sind durch die betheiligten 
Güterabfertigungen zu beziehen. 

Hannover, den 30. August 1892. (1676) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elbeumschlagsverkehr in Riesa. Die 
Bestimmung in $ 1 der „Tarifbestim- 
mungen für den Elbumschlag in Riesa 
auf das Jahr 189%“ erhält folgende Fas- 
sung: 

„Die Sätze des ‚ermässigten Tarits‘ 
leiden im allgemeinen und, soweit nicht 
auf Antrag besondere Ausnahmen ge- 
stattet werden, auf Güter keine Anwen- 
dung, bei deren Verladung sich die Be- 
theiligten privater Ladehilfe bedient 
haben.“ 

Dresden, am 30. August 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(1677) 


Berlin - Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. Am 15. September d. J. gelangt 
der Nachtrag I zum Tarife für den vor- 
bezeichneten Verkehr zur Einführung, 
welcher neben Aenderung der Bestim- 
mungen, insbesondere zu den Ausnahme- 
tarifen 3 und 7, neue Entfernungen und 
Sätze für die Station Steinburg der 
Reichs - Eisenbahnen, sowie neue Aus- 
nahmefrachtsätze für Eisen und Stahl 


des Spezialtarifs II enthält. Nähere 
Auskunft ertheilen die betheiligten 
Güterabfertigungsstellen, woselbst auch 
der Nachtrag erhältlich ist. 

Erfurt, den 30. August 1392. (1678) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen 
betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 10. September 1892 werden 
für die Beförderung von Braunkohlen, 
Braunkohlenkokes und Braunkohlen- 
brikets von Radis nach den Ber- 
linerBahnhöfen undRingbahn- 
stationen, sowie nach ross- 
Lichterfelde an der Bahn 
Berlin - Halle, Grossbeeren, 
Ludwigsfelde, Trebbin und 
Luckenwalde ermässigte Ausnahme- 
Tarifsätze eingeführt. 

Nähere Auskunft über die Sätze und 
die Anwendungsbedingungen ertheilen 
die Güter-Abfertigungsstellen der oben 
genannten Stationen. 

Erfurt, den 30. August 1892. (1679) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen be- 
theiligten Eisenbahnverwaltungen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr, Tarifheft 1 vom 1. Juni 
1892 betreffend. Am 1. September d. J. 
treten direkte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 6a (Holz) für den Verkehr 
zwischen Dürrröhrsdort einer-, Hlinsko 
und Skutsch andererseits in Kraft, die 
bei diesen Stationen zu erfahren sind. 

Dresden, am 27. Angust 1892. 1680) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 10. September d. J. 
tritt für die Beförderung von Eisen- 
vitriol (grünem itriol) in 
Wagenladungen von 10000 kg zwischen 
Wien (Oe. N. W. B.) und Reichenbach 
i. L. ein Frachtsatz von 14! „3 für 100 kg 
in Kraft. 

Dresden, den 29. August 1892. (1681) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin-Sächsischer Verbands-Güter- 
verkehr. Am 1. September d. J. tritt 
der Tarifnachtrag VI in Kraft, der einen 
neuen Ausnahmetarif für Dünge- 
mittelund Zuckerrüben enthält. 

Dieser Nachtrag ist bei den bethei- 
ligten Güter- und Eilgutexpeditionen 
käuflich zu erlangen. 

Dresden, den 27. August 1892. (1682) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 
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Magdeburg - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. September d. J. 
tritt der Tarifnachtrag V in Kraft. 

Dieser bei den betheiligten Güter- und 
Eilgutexpeditionen käuflich zu erlan- 
ende Nachtrag enthält einen neuen 
usnahmetarif 6 für die Beförderung 
von Düngemitteln und Zucker- 
rüben. 
Dresden, den 27. August 1892. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 


.1683) 


Zum diesseitigen Lokal- Gütertarife 
vom 1. April 1890 ist der vom 15. Sep- 
tember 1892 an gültige Nachtrag 15 
herausgegeben, welcher Tarifsätze für 
die neueingerichtete Güterhaltestelle 
Fischbeck, sowie 
ee und Berichtigungen enthält. 

xemplare des Nachtrags sind bei den 
Güter-Abfertigungsstellen zu haben. 

Hannover, den 27. August 1892. (1684) 
Königliche Hienbahndirektion. 


Unter Aufhebung der seither gültigen 
Ausnahmefrachtsätze für Thürin- 

ische, Böhmische und Nürn- 

erger Waaren,als: 

a) Spielwaaren usw, 

b) Farben (Farbwaaren) usw., 
bei Aufgabe ganzer Wagenladungen von 
mindestens 5000 kg, ım Verkehr von 
Lichtenfels nach Bremen, Bremerhafen, 
Geestemünde, Brake, Nordenham, Har- 
burg H., Altona, Hamburg B., Lübeck 
L.B. und Stettin, finden vom 1. Septem- 
ber d. J. an anderweite Ausnahmefracht- 
sätze für Wagenladungen von mindestens 
5t und 10t Anwendung siehe den Aus- 
nahmetarif für den Norddeutsch-Baye- 
rischen Seehafenverkehr vom 1. Dezem- 
ber 1889). Auskunft über die Höhe der 
fraglichen Frachtsätze ertheilen die 
Güterabfertigungen der genannten Sta- 
tionen. 

Hannover, den 27. August 1892. (16°5) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Lokalverkehr des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt. Am 1. September 
d. J. tritt ein Ausnahmefrachtsatz für 
Braunkohlen etc. von Greppin nach 
Gross-Lichterfelde an der Bahn Berlin- 
Halle von 0,30 4 für 100 kg in Kraft. 

Erfurt, den 30. August 1892. (1686) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Preussisch - Bayerischer Viehverkehr. 
Vom 1. September d. J. ab findet zwi- 
schen Mellrichstadt, Neustadt a.d. Saale, 
sowie Schweinfurt einer- und Schmal- 
kalden andererseits eine direkte Abferti- 
gung von Gross- und Kleinvieh in 

agenladungen statt. Nähere Auskunft 
ertheilen die genannten Stationen. 

Erfurt, den 30. August 1892. (1697) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 2. Die 
in dem Tarif, Heft 2 vom 1. September 
1892, enthaltenen Ausnahmefrachtsätze 
für die Beförderung von Tabak (Aus- 
nahmetarif Nr. 90) von Belgischen und 
Holländischen Hafenstationen ab Hoch- 
feld Rh. und Neuss gelangen mit dem 
31. Oktober d. J. zur Aufhebung. 

Breslau, den 31. August 1892. (1688) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Unter Bezugnahme auf 
die Bekanntmachung vom 22. d. Mts, 


verschiedene Tarif- 


veröffentlichen wir, dass die am 1. Sep- 
tember d. J. im Verkehre zwischen 
Falkenaua.Eger einerseits, Mark- 
neukirchen und Zwota anderer- 
seits in Kratt tretenden Frachtsätze 
nicht für alle Güter des Spezialtarifs III, 
sondern nur für die Beförderung von 
Sand (gewöhnlichem) bei Frachtzahlung 
für das wirkliche Gewicht, mindestens 
aber für die Tragfähigkeit des verwen- 
deten Wagens gelten. 

Dresden, den 31. August 1892. (1689) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Zu den Heften 3a und 3 b des Belgisch- 
Süidwestdeutschen Tarifs vom 1. April 
1885 für den Verkehr zwischen Belgien 
und diesseitigen Stationen tritt am 
1. September d. J. je ein Nachtrag IV 
in Geltung. Durch diese Nachträge 
werden die in letzter Zeit neu eröffneten 
diesseitigen Stationen mit direkten Sätzen 
versehen. Der Nachtrag zum Heft 3b 
enthält ausserdem einen neuen Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Thomasschlacken für die Stationen 
Diedenhofen und Völklingen, ferner alle 
diejenigen Aenderungen, welche seit 
Ausgabe des letzten Nachtrages im Ver- 
tügungswege durchgeführt worden sind. 

Ara gleichen Tage wird ein Nach- 
trag III zum Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Steinkohlen, Koks und 
Steinkohlenbrikets, Eisenerzen und 
Schwefelkies zwischen Belgischen und 
diesseitigen Stationen vom 1. Februar 1891 
in Geltung gesetzt. Durch denselben 
wird der im Haupttarif enthaltene Erz- 
Ausnahmetarif (ausgenommen für die 
Stationen der Grossen Belgischen Central- 
bahn) aufgehoben und durch einen neuen 
ermässigten Ausnahmetarif ersetzt, 
welcher auf Schlacken ausgedehnt wor- 
den ist. Nur für den Verkehr mit Sig- 
neulx frontiere treten einige gering- 
fügige Frachterhöhungen ein. In diesen 
Fällen kommen die bisherigen niedrigeren 
Frachtsätze noch bis zum 15. Oktober d. J. 
zur Anwendung. Sämmtliche Nachträge 
kostenfrei. 

Strassburg, den 25. August 1892. (1690) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Nordösterreichisch - Mittelrheinischer 
Güterverkehr. Die mit ı. Mai 1892 
eingeführten Frachtsätze für Schiefer- 
thon betragen vom 1. September 1. J. ab: 


von Rakonitz B. E. B. nach 
Niederlahnstein . ... . 158 4% 
» Wejhybka B. E. B. nach 
Niederlahnstein IR) 
für 100 kg. 
München, den 28. August 1892. (1691) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Vom 15. September d. J. ab kommen 
für die Stationen Betzdorf, Herdorf und 
Wissen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (rechtsrheinisch) Ausnahmesätze 
für Giessereiroheisen nach Nord- und 


Mitteldeutschen Stationen zur Einfüh- 
rung, worüber das Nähere bei den be- 
theiligten Dienststellen zu erfahren ist. 

Köln, den 97. August 1892. (1692) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Berlin. Mit Gültigkeit vom 1. Septem- 
ber d. J. ab kommt im Verkehr von 
Sangerhausen nach Stettin ein Ausnahme- 
trachtsatz für eiserne Dampfkessel, Kon- 
densationsröhren, Reservoirs, Maschinen- 
theile und Gefässe aus Eisen und Stahl 
zur überseeischen Ausfuhr nach ausser- 


deutschen Ländern bei Aufgabe von 
10000 kg zur Einführung. Derselbe be- 
trägt 1,09 .. für 100 kg. (1693) 


Frankfurt a/M., den 1. September 1892. 
Königliche Eischhahndirektionl 
Am 1. September d. J. kommt für den 
Staatsbahnverkehr Hannover- 
Oldenburg der Tarifnachtrag 4 zur 
Einführung. Derselbe kann durch .die 
betheiligten Güterabfertigungen bezogen 
werden. 
Hannover, den 30. August 1392. (1694) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Köln (linksrheinisch). Die Station Cre- 
feld Nord der Crefelder Eisenbahn wird 
vom 1. September d. J. ab in den vor- 
genannten Staatsbahnverkehr einbe- 
zogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
und Eilgutabfertigungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 31. Aug. 1892. (1605) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Für die Beförderung von .„Mineralöl- 
Rückständen (Destillations-Rückständen 
von Rohpetroleum), undestillirt und 
ungereinigt, welche bei 16° R. ein spe- 
zifisches Gewicht von mindestens 0,920 
haben“ in Ladungen von 10000 kg auf 
den Wagen tritt am 1. September d. J. 
im Südwestdeutschen Verbande für den 
Verkehr von Sulz u. Wald nach Schleit- 
mühle der Frachtsatz von 0,39 4 für 
100 kg in Kraft. 

Strassburg, den 26. August 1892. (1696) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Lokal- und Staatsbahn-Personentarif. 
Mit Ablauf des Monats Oktober d. J. 
wird die direkte Personen- und Gepäck- 
abfertigung im Verkehrzwischen Preussi- 
schen Staatsbahnstationen und Sosno- 
wice in den Verkehrsbeziehungen mit 
schwachem Verkehr aufgehoben. 

Die zur Aufhebung kommenden Ver- 
bindungen wird unser Verkehrsbüreau 
auf Befragen bezeichnen. 

Breslau, den 31. August 1892. (1697) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Verdingungen Seite II.) 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 
Yorkusıs: Anhaltische Bauschule Zerbst "si: 


Bauhandwerker, Tischler, Steinmetzen, sowie Fachschule f. Eisenb.-, Straxsen- u Wasserbautechniker. Reife- 4 
prüfung v. Staats-Prüfungs-Commiss. Kostenfreie Ausk. durch die Direction. ÜEIERRREENEEEEETEUNEN 


Anhaltische Bauschule Zerbst. 


Als Fachlehrer für Feldmessen 


Mathematik und Projectionslehre, sowie für 


Bauconstructionslehre und Formenlehre, werden noch ein Architekt und ein Bau- 


ingenieur zum 1. November cr. 


esucht. 


Bewerbungen sind zu richten an: „Die 


Direction der Anhaltischen Bauschule zu Zerbst.“ 


3. Verdingungen. 

Verding von Zinkchlorid. Die im 

Rechnungsjahre 1892 93 erforderlichen: 
100000 kg Zinkchlorid 

sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 

dungen werden. 

Bedingungen und das zum Angebot 
zu benutzende Formular liegen im dies- 
seitigenMaterialienbüreau hier, Knochen- 
haueruferstrasse Nr. 1, zur Einsicht aus 
und können auch von demselben gegen 
porto- bezw. bestellgeldfreie Einsendung 
von 60 A bezogen werden. 

Die Eröffnung der Angebote findet im 
vorbezeichneten Büreau 

am 36. September 189, 
Vormittags 11 Uhr, 

statt. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 15. Ok- 
tober 1892. j 

Magdeburg, den 29. August 1892. (1698) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Die Lieferung verschiedener, für die 
diesseitigen Werkstätten erforderlichen 
Materialien und Vorrathsstücke soll ver- 
geben werden und zwar: 

1. Federflachstahl, 

9. Feilen und Bohrer, 

3. Hacken, Hämmer, Beile, 

4. Schraubenschlüssel, Schienentrag- 

zangen, Treibkeile, Spaten, Sägen, 

Schienenbohrer, Schraubenzieher, 

Schaber, Schlösser, Wassereimer, 

eiserne, Spritzenkübel, eiserne, 

. Brückenwaagen, Handelsgewichte, 

. Weissblechwaaren, 

. Pfahllaternen, gusseiserne Töpfe, 

emaillirte Spucknäpfe, 

. Putztücher, wollene Decken, wollenes 

Garn, 

. Leinwand, leinener Vorhangstoff, 

N Gurt, Feuereimer, 
ergstricke, 

10. Lederwaaren, 

11. Putzkalk, Putzpulver, Schmirgel, 
Fackeln, Lederkohle, Klauenkohle, 

12. Tafelglas, 

13. Glas- und Steingutwaaren, 

14. Farben, trockene, 

15. Bimstein, Borax, Kolophonium, Kali, 
Kreide, Soda, 

16. Chlorkalk, Graphit, Korke, Leim, 
Schmierseife, Schwefel und Wagen- 
lichte. 

Lieferungsbedingungen nebst Ange- 
botsbogen hierzu können auf postfreies 
Ansuchen unter genauer Angabe der 
Materialien, welche zum Angebot gelan- 
gen sollen, gegen Einsendung von 40 8 
für jede Einzelnummer (einschl. Zustel- 
lungsgebühr), von unserer Magazin- 
Hauptverwaltung hier bezogen 
werden. 

Lieferungsangebote sind spätestens 
bis zum 

15. September d. J., 

an die genannte Stelle einzu- 

reichen. 

Chemnitz, am 31. August 1892. (1699) 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königl. Sächs. Gin tesikonkalzen: 
Lo] 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Büreaugehülfe gesucht, 

in Buchhaltung erfahren, mit hübscher 
flotter Handschrift von einer kleineren 
Eisenbahn-Verwaltung. Dauernde Stel- 
lung mit Pensionsberechtigung. Anfangs- 

ehalt 1200 4 bei freier Wohnung, Licht, 

rand etc. 

Offerten mit Beifügung der Zeugniss- 
Abschriften unter K. A. G. 3550 an die 
Expedition. 


Ne} {0 ®) mer >}! 


Goldene Staats- 


Die Portland-Cement-Fabrik 


Dyckerhoff & Söhne 


in Amöneburg bei Biebrich a. Eihein 


empfiehlt ihr seit 30 Jahren bewährtes Fabrikat 
unter Garantie für höchste Festigkeit und unbe- 


Medaille 1880 dingste Gleichmässigkeit und Zuverlässigkeit. Medaille 1880 


Ver- 
sandt 
Jährlich 
500000 


Fässer! 


Nieder- 
lagen 
an allen 
grös- 
seren 


Plätzen. 


Garl Schenck, Eisengiesserei & Waagenfahrik, Darmstadt. 
Combinirte Laufgewichts- und Zeigerwaage 


Tragkraft bis zu 
1000 Ko. 


Der Zeiger wiegt 


für Eisenbahn-Passagiergepäck. 


Rasche und bequeme 
Bedienung. 


Bleibende Genauig- 


50 Ko. aus und das keit und 
Laufgewicht immer zuverlässiges Wiegen. 
von 50 zu 50 Ko. ; 
Einfache 
1 Ko. = 8 m/m. Construction 
Die Waage ist mit und 
Schenck’s leichte Aufstellung. 
Patententlastung Eichfähig. 
versehen. kl Mn 
Prospeete gratis Im Uebrigen liefere ich 
und franeo. Waagen jeder Art u. Grösse. 


\ N Specialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen etc. zur 


Maschinenfahrik und Eisengiesserei. 


Blech- und Metallbearbeitung. 

| Grösstes Etablissementin dieser Branche. 

34 mal höchst prämiirt auf allen beschickten Ausstel- \ 

lungen. DiverseStaatsmedaillen, Ehrenpreise, Ehren- 
diplome und sonstige hohe Auszeichnungen. 


Staatsmedaille. 


Mehrere Patente 
im In- und Ausland! 


Garantie fürbestesMate- 
rialu. beste Ausführung! 


fr 


cour. gratis und 
ranco 
Jahresproduction 
7500 Maschinen 


Gegründet E. 


Fahrik-Marke 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. ö e 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 5. — Druck von H. S. Hermaun in Berlin SW", Beuthstrasse 8. 
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Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnlof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 


1692 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.). 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


Postgebiet jährlich 20 Mk, für sämmt- j ’ einzusenden. f 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 


unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 
einzusenden. 


Deutscher kisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Commissionür für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.,BerlinSW. 


Berlin, den 7. September 1892. 


1: nhalt: 

Die Bosnischen Schmalspur- | nach Usingen innerhalb Gross- | tätsabtheilungen und Desin- Königlich Portugiesische Eisen- 
bahnen und das System herzoglich Hessischen Gebiets. fektionsmittel. bahngesellschaft. 
Decauville. Bayerische Staatseisenbahnen. Reglement für die Eisenbahnbe- | Aus Nordamerika: 

Die Eisenbahnen Brasiliens. Preussische Staatseisenbahnen: förderung von lebendem Ge- Die Eisenbahnen der Vereinigten 

Vereinsmittheilungen: - Arbeiterfahrkarten. flügel und kleinen Thieren. Staaten im Jahre 1891. 
Vereins-Kilometerzeiger. Eckernförde-Kappelner Schmal- Eröffn. der Bahn nach Feodossia. Gleiteisenbahn auf der Chica- 

- Vereins - Güterwagenpark - Ver- spurbahn. Aus Belgien: goer Weltausstellung. 
zeichnisse. Berliner Dampfstrassenbahnen. Einführung der elektrischen Zug- | Urtheile des Reichsgerichts: 
Rundschreiben. Leipziger Pferdeeisenbahn-Ak- förderung. Erkenntniss vom 27/4. 1891. 
> Aus dem Deutschen Reich: tiengesellschaft. Seilbahnen. Bücherschau: 
Maassnahmen gegen die Ver- Naumburger Strassenbahn. Deutsch-Belgischer Eisenbaln- Karl Hilse, Handbuch der Stras- 
breitung der Cholera. Neue Berliner Omnibus- und anschluss. senbahnkunde. 
_ Betriebseröffnungen. Packetfahrt-Aktienges. Lüttich-Limburg. Eisenb. in 1890. | Personalnachrichten: 
Eröffnungen und Erweiterung Allgem. Elektrizitätsgesellschaft | Aus Spanien und Portugal: Preussisches Ministerium der 
der Abfertigungsbefugnissevon | Aus den Niederlanden: Andalusische Eisenbahnen. öffentlichen Arbeiten. 
Stationen u. Güternebenstellen. Almelo-SalzbergenerEisenbahng. Betriebseröffnung. | Amtliche Bekanntmachungen: 
-  Kleinbahnen. Niederländische Südostbahn. Ausdehnung der Eisenbahnen | 1. Berichtigungen. 
Nauen-Ketzin. Niederländische Centralbahn. und Strassen. 2. Fahrplanbekanntmachungen. 
Industriebahn Zwickau-Crossen- | Nordbrabant-Deutsche Eisenb. Madrider Stadtbahn. 3. Güterverkehr. 
‘ Mosel. Aus Russland: Madrider Strassenbahnen. 4. Verdingungen. 
{ Bau und Betrieb einer Eisen- Statistik des Verkehrs im Mai d.J. Konzessionen. 5. Verkauf von Altmaterialien. 
bahn von Homburg v. d. H. | Tarifvergünstigungen für Sani- Aragonische Eisenbahn. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Die Bosnischen BD ReBurpatnen und das System Decauville.*) 


Wilhelm v. Nördling gab in seinen Schriften dem | Wer die Züge und bequemen Wagen der Bosnabahn, 

- Wunsche Ausdruck, dass Oesterreich wegen seiner besonders | welche mit Dampfheizung und kontinnirlichen Bremsen ver- 
_ wirthschaftlichen Verhältnisse auf dem Gebiete der Schmal- | sehen sind, zum ersten Male sieht, glaubt kaum, dass dies die 
spurbahnen mit seinem Beispiel wieder einmal als Leuchte | Fahrbetriebsmittel einer Schmalspurbahn mit 76 cm Spurweite 
dienen möge, wie dasselbe es seiner Zeit mit dem Semmering | sind. Die Tragfähigkeit der zweiachsigen Wagen ist 6 t, die 
gethan. der dreiachsigen 10 t, d. h. bei letzteren gerade so viel, wie 
Dieser Wunsch v. Nördling’s ist in Erfüllung gegangen. | bei den zweiachsigen Wagen der Vollbahnen. Das Eigen- 
Was die moderne Technik bei einer Spurweite von 76 cm | gewicht der zweiachsigen Wagen beträgt 3 t, dasjenige der 


zu bieten vermag, hat die Direktion der K. K. Bosnabahn ge- | dreiachsigen 4,5 t. Das Verhältniss der Nutzlast zur todten 


- zeigt und als bahnbrechendes Beispiel solche Fortschritte | Last ist somit günstiger als bei den Vollbahnen. 


- gemacht, dass dadurch die kühnsten Erwartungen der Fach- Die Bauart der Radiallokomotive „System Klose 
männer übertroffen wurden. mit 3 gekuppelten Achsen und einer freien Drehachse von 2)t 
A Es ist bekannt, dass die Bosnabahn während des Adhäsionsgewicht gestattet, dass die Achsen sich mit Hilfe 


Okkupationsfeldzuges im Jahre 1878 erbaut wurde; in tech- der Differentialkuppelung in die Richtung der Bogenradien 


a nischer Beziehung war dieselbe jedoch sehr unvollkommen einstellen können. Diese Maschinen befahren bei voller Ge- 


und von geringer Transportfähigkeit. Das gemeinsame Mini- schwindigkeit auch Bogen von :35 m Krümmungshalbmesser 
 sterium hat seit dieser Zeit mehrere Millionen Gulden ver- | ruhig und sicher und fördern 


wendet, welche als gut angelegtes Kapital zu betrachten sind, bei einer Steigung von 14 / Züge von 140 t 

_ da die Bahn das gesammte Baukapital bereits mit 5—6 & ver- Be lee ” a Anh. „ 250 „ 

 zinst. Damit wurde gleichzeitig ein sehr nützliches Studium | 1# 20 km stündlicher Geschwindigkeit. 

gefördert, da hier das System der Schmalspurbahnen einen Die Personenzüge mit einer normalen Belastung von 
nicht gehofften Grad der Vollendung erreichte. 140 t verkehren auf freier Strecke mit einer Geschwindigkeit 
I __ von 35—40 km in der Stunde. 

j *) Aus dem in Nr. 68 $. 698 erwähnten Vortrage des Die Belastung der gemischten und Lastzüge beträgt mit 


errn Oberingenieur Edm. v. Bodäiyi. 1 Lokomotive 280 t, mit 2 Lokomotiven 500 t. 


BCE 


Die Klose’schen Lokomotiven befördern gerade so schwere 
Züge, wie die Maschinen der Ungarischen Vizinalbahnen mit 
3 Kuppelachsen und 24 t Adhäsionsgewicht. Es ist also die 
Transportfähigkeit der schmalspurigen Bosnabahn gerade so 
gross wie die der Ungarischen Vizinalbahnen mit normaler 
Spurweite. 

Die Bosnabahn bestätigt vollkommen die Behauptung 
v. Nördling’s, dass die normalspurigen Bahnen für den geringeren 
Verkehr ein zu grosser und schwerer Apparat sind. 

Der Verkehrsweg von Wien nach Bosnien führt infolge 
der mangelhaften Zuganschlüsse in der direkten Richtung 
über Budapest und Szabadka. Die Personenzüge der Unga- 
rischen Staatsbahnen auf der Strecke Szabadka - Brood legen 
den Weg von 205 km in 9 Stunden 52 Minuten und die Per- 
sonenzüge der Bosnabahn von Brood bis Sarajevo = 269 km 
in 9 Stunden 53 Minuten zurück; letztere fahren also nur um 
ı Minute länger. Die Personenzüge der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen fahren somit durchschnittlich 21 km und die der 
Bosnabahn 27 km in der Stunde, d.h. auf der Bosnabahn braucht 
man, um denselben Weg zurückzulegen, den vierten Theil 
weniger Zeit, als auf den Ungarischen Staatsbahnen auf einer 
gleich langen Strecke, deren Verkehr grösser ist, als derjenige 
der Bosnabahn. Es ist vielleicht überflüssig, zu erwähnen, dass 
dabei letztere den Ansprüchen des Publikums besser entspricht. 

Die erste Herstellung der Bosnabahn kostete für das 
Kilometer 20400 fl, konnte jedoch in diesem Zustande dem 
steigenden Verkehre nicht entsprechen, so dass fortwährend 
Erweiterungen, Rekonstruktionen und Investirungen noth- 
wendig waren, infolge dessen die Kosten der 190 km langen 
Strecke Brood-Zenica (Eigenthum des Militärärars) für das 
Kilometer 32850 fl. betragen. Die 79 km lange Strecke Zenica- 
Sarajevo gehört dem Bosnischen Landesärar an. Der Unter- 
bau wurde mit Rücksicht auf die Möglichkeit einer späteren 
Umgestaltung nach Normalien für Bahnen I. Ranges herge- 
stellt, infolge dessen das Baukapital für das Kilometer auf 
49200 fl. stieg. 

Von Mostar bis Metkovic wurde eine 43 km lange 
Balınstrecke von derselben (76 cm) Spurweite bereits im 
Jahre 1885 ausgebaut. Die 135 km lange Verbindungsstrecke 
zwischen Sarajevo und Mostar ist eine kombinirte Adhäsions- 
und Zahnradbahn nach System Abt. Dieselbe wurde im 
vorigen Jahre eröffnet und ist die erste grössere Anlage dieses 
kombinirten Systems. 

Brood mit Metkovic,d.h. die südliche Grenze 
Ungarns mit dem Adriatischen Meere, ist nun 
durch eine 447 km lange Schmalspurbahn von 76 cm 
Spurweite verbunden, welche zwar nicht die Bedeutung einer 
Weltbahn besitzt, doch zur Bewältigung des Verkehrs eines 
Landes dienen wird. In welchem Maasse diese Bahn ihrem 
Zwecke entspricht, wird die Zukunft zeigen. Ich glaube nicht 
mich in meiner festen Ueberzeugung zu täuschen, dass der 
Verkehr dieser Schmalspurbahn Resultate über alle Erwar- 
tungen aufweisen wird. 


DieEisenbahnDoboj-Siminhan, ebenfalls in Bos- 
nien, wurde im Auftrage des Reichsfinanzministers Benjamin 
von Kallay von Ungarischen Ingenieuren, und zwar von den 
Direktoren der Vereinigten Arader und Csanäder Eisenbahnen: 
Beni von Boros und Adalbert von Väsärhelyi erbaut. Die 
interessante Baugeschichte dieser 70 km langen Bahn wurde 
in Nr. 45 S. 420 Jahrg. 1888 d. Ztg. mitgetheilt. Die Baukosten 
dieser Bahn bezifferten sich in Bosnien bei hohen Material- 
und Arbeitspreisen und unter schwierigen Verhältnissen auf 
6650 fl. für das Kilometer. Beim Bau derselben kamen 
jene Prinzipien und Erfahrungen zur Geltung, durch welche 
die Direktion der Vereinigten Arader und ÖOsanäder Bahnen 
bekanntlich so günstige Resultate erzielt hat. 

Da diese Bahn im Vergleiche mit den Ungarischen Vi- 
zinalbahnen (Bahnen II. Ranges) reichlich ausgerüstet wurde, 
kann sie als Muster für schmalspurige Lokalbahnen gelten, 
und wenn wir das annehmen, so müsste die Bosnabahn als 


alle ° 


eine schmalspurige Bahn I. Ranges angesehen werden. In 
Ungarn würde unter normalen Verhältnissen eine solche reich- 
lich ausgerüstete Schmalspurbahn, wie die Bosnabahn, nicht 
mehr als % 000 fl. und eine ähnliche Lokalbahn, wie die zwi- 
schen Doboj und Siminhan erbaute, nicht mehr als 12000 bis 
13 000 fl. für das Kilometer kosten. 

Da beim Bau der Eisenbahn. Doboj-Siminhban Ungarische 
Ingenieure wirkten und seit jener Zeit auch in Ungarn einige 
sehr gelungene Schmalspurbahnen gebaut wurden, konnten 
sich auch Ungarische Fachmänner die Ueberzeugung ver- 
schaffen, dass der Bau von Schmalspurbahnen unter Umständen 
sehr zweckmässig und rationell ist. 

Auf dem Gebiete des Schmalspurbahnwesens verdient 
auch das System Decauville Anerkennung, welches sich 
in Frankreich und auf dessen überseeischen Kolonien ein 
grosses Feld erobert hat. Obgleich schon während der 
70er Jahre viel Reklame zu Gunsten dieses Systems gemacht 
wurde, hat dasselbe doch zu jener Zeit Verhältnis 
wenig Fortschritte gemacht und zwar deshalb, weil die Spur- 
weite von 60 cm, welche für Gruben- und andere kleine 
Industriegeleise vortheilhaft ist, den Anforderungen an eine 
Lokalbahn von der geringsten Bedeutung nicht mehr ent- 
spricht. Die Technik und die Eisenindustrie stand damals 
noch nicht auf der hohen Stufe der Entwickelung, dass für 
diese Spurweite zweckentsprechende Konstruktionen geschaffen 
werden konnten, und wir dürfen es frei aussprechen, dass die 
Konstruktionen Decauvilles auch heute noch forzirte und 
unnatürliche sind. 


Die Breite der Fahrbetriebsmittel von Schmalspurbahnen 
bestimmt man auf Grund der praktischen (gleichzeitig theo- 
retisch-mechanischen) Regel, dass dieselbe höchstens das 
Dreifache der Spurweite betragen darf, wenn die Fahrbetriebs- 
mittel noch genügend stabil sein sollen. 

Man kann sich kaum denken, welch’ grosser Unterschied 
zwischen den Spurweiten von 60 cm und 75 cm besteht. Wenn 
man jedoch Geleise von 60 cm, 75 cm, 80 cm und von 1,0 m 
nebeneinander liegen sieht, zeigt sich dieser erst in seiner 
wirklichen Grösse. Die Spurweite von 60 cm macht mehr oder 
weniger den Eindruck einer Spielerei. 75 cm erscheint noch 
immer zu schmal, wogegen die Spurweite von 80 cm, besonders 
wenn die Schienen nicht ganz klein sind, als jene Spurweite 
erscheint, welche bei genügender Dauerhaftigkeit den denkbar 
grössten Vortheil bietet. Die Pilatusbahn hat eine Spurweite 
von 80 cm und deren Fahrbetriebsmittel sind verhältnissmässig 
breit und bequem. Bahnen von 1,0 m Spurweite erscheinen 
nicht mehr als kleine Bahnen, namentlich nehmen deren Trans- 
portmittel schon grössere Verhältnisse an. 

Die grösste Breite der Personenwagen beträgt bei 60 cm 
Spurweite 1,80 m, bei 76 cm 2,30 m, bei 80 cm 2,60 m, bei 
1,00 m 3,00 m, bei normaler Spurweite (1,435 m) 3,10 m. 

Aus diesen Daten ziehe ich den Schluss, dass sich di 
Bosnabahn nur bei einer Spurweite von 76 cm derart ent 
wickeln konnte, während bei 60 cm Spurweite dieses Syste 
nie den gegenwärtigen Grad der Vollendung erreicht hätte. 

Es hatalles seine Grenzen, so auch diese Konstruktionen 
Die Dimensionen der Betriebsmittel hängen von dem Durch- 
messer der Räder ab, dann von einzelnen Hauptkonstruktions 
theilen und von der Menschenhöhe. Die Wagen von 75 ode 
76 em Spurweite sind handgreiflich dauerhafter als diejenige 
von 60 cm Spur. Die ersteren sind kaum, die letzteren leich 
mit der Hand umzukippen. Solche kleine Wagen bewegen sic 
bei regelmässigem Verkehr mit einer Geschwindigkeit vo 
15—20 km in der Stunde. Für diese Geschwindigkeit ist ein 
Durchmesser der Räder von wenigstens 40 cm zu wählen, wei 
kleinere Räder und deren Achsen frühzeitig abgenutzt werden 
Je grössere Räder gewählt werden, um so mehr verlieren die 
Fahrzeuge von 60 cm Spur von ihrer Stabilität. Alle dies 
Gründe und die auf diesem Gebiete gemachten Erfahrunge 
haben den Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen dazu b 
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wogen, als zweckmässigste Spurweite für Schmalspurbahnen 
75 cm anzuempfehlen. 

Es darf wohl nicht bezweifelt werden, dass das System 
Decauville, obzwar technisch hoch entwickelt, in den tüchiigen 
Händen, in denen sich dasselbe jetzt befindet, in kurzer Zeit 
noch mehr vervollkommnet werden wird. Es liegt in dem Blute 
der Franzosen, dass sie neben ihrer Genialität den äusseren 
Glanz gern zur Schau tragen. Diesen Charakterzug besitzen 
alle Französischen Industrieerzeugnisse, und zeigte sich der- 
selbe neuerdings auch auffallend auf der Pariser Weltaus- 
stellung. Die Fahrbetriebsmittel von 60 cm Spurweite haben 
jeden Techniker auf den ersten Augenblick für sich gewonnen. 

Wie verhalten sich aber diese Betriebsmittel in Bezug 


Die Eisenbahnen Brasiliens. 


Wenn man sich die schnell folgenden Umwälzungen, denen 
Brasilien in letzter Zeit unterworfen war, die unablässigen 
Aufstände der Einzelstaaten, die häufig mit der Vertreibung 
der Gouverneure endigten, und ähnliche Vorkommnisse ver- 
gegenwärtigt, wird man sich mit Recht die Frage vorlegen, 
ob es möglich sein wird, dieses gewaltige Staatsgebilde mit 
so verschiedenen wirthschaftlichen Interessen auf die Dauer 
zasammenzuhalten. Diese Verhältnisse lassen es zeitgemäss 
erscheinen, die wirthschaftliche Lage und die Verkehrsbedin- 
gungen der Einzelstaaten zu ntersuchen: 

Amazonas ist der weitaus grösste (1 897 020 qkm) aller 
Brasilianischen Staaten; er umfasst den ganzen nordwestlichen 
Theil Brasiliens, beherbergt aber auf diesem weiten Gebiete 
nur etwa 150000 Seelen, von denen 15000 auf’ die am Rio Negro 

elegene Hauptstadt Manaos entfallen. Auf einen Anbau von 
Eenzen ist in den ausgedehnten, von unzählbaren Wasser- 
adern durchzogenen Urwäldern noch lange Zeit keine Aus- 
sicht, doch liefern diese Verhältnisse die Grundlage zu einem 
schwunghaften Handel mit Kautschuk, werthvollen Hölzern 
und Fischen. Für Eisenbahnen ist in diesem Staate noch kein 
Feld, dagegen durchfurchen zahlreiche Dampfer die breite 
Wasserstrasse des Amazonenstromes, seines wasserreichen 
nördlichen Zuflusses, des Rio Negro, des nicht minder gewaltigen 


südlichen Zuflusses Madeira, und vieler anderer Nebenflüsse, 


die den genannten gegenüber zwar klein erscheinen, nach dem 
Maasse unserer heimischen Wasserstrassen aber als Ströme 
gelten können; leider hinterlassen nur die Dampfer, sobald 
sich die vom Kiel aufgerührten Wasser beruhigt haben, kein 
‚sichtbares Zeichen einer Kultur und der undurchdringliche 
Urwald ist nach wie vor Alleinherrscher in der Einöde. 
Grao Para umfasst das Gebiet zu beiden Seiten des 
unteren Amazonenstromes (1149712 qkm) und hat 500 000 Ein- 
wohner, von denen 80000 auf die am T'ocantins gelegene Haupt- 
stadt Belem oder Para entfallen. In Para wird Kautschuk 
und Kakao in grossen Mengen gewonnen; der Verkehr ist auch 
hier fast seh liesslich auf die Wasserwege angewiesen, die 
sich in dem Unterlauf des Amazonenstromes mit dessen süd- 
lichen Nebenflüssen Tapayos und Schingu, sowie in dem mit 
der Mündung des Amazonenstromes in Verbindung stehenden 
Tocantins mit seinem Nebenfluss Araguaya in leistungsfähiger 
Verfassung zur Verfügung stellen. Eine Brasilianische Gesell- 
schaft hat eine kleine Bahn von Belem südwärts nach Apehn 
(61 km) gebaut und in Betrieb genommen. Während Belem 
schon jetzt von 17 unterstützten Schifffahrtslinien angelaufen 
wird, hat Ende 1890 der Unternehmer Joaquim Rodrigues de 
Moraes Jardim eine Konzession zur Nutzbarmachung des To- 
cantins und seiner Nebenflüsse für die Schifffahrt erhalten, so 
dass der Verkehr des Nordens von Goyaz sowie einiger Theile 
von Motto Grosso und Maranhao nach Belem gelenkt wird. 
Auf dem Unterlaufe des Tocantins wird nun der Schifffahrt 
bei Patos oder Alcobaca durch Wasserfälle ein Ziel gesetzt; 
der Unternehmer hat daher am 16. Oktober 1890 auch die Kon- 
zession für eine schon auf dem Gebiete von Goyaz gelegene 
Bahn von Patos oder Alcobaca nach Praia da Rainha, wo sich 
die Schifffahrt des Oberlaufs anschliessen wird, unter 6 2 Ge- 


' währ eines kilometrischen Anlagekapitals von 30000 Mrs. er- 


‚halten. 
E Maranhao schliesst sich südlich an Para an, wird von 
diesem durch den Gurupyfluss, von Goyaz durch den Rio 
‚ocantins und von Piauh durch den Paranahyba getrennt; 
ie Hauptstadt San Luis de Maranhao liegt auf einer Meeres- 
sel gegenüber der Mündung der Flüsse Itapicuru und Gua- 
ahu. Auf einem Flächenraum von 459884 qkm leben 450 000 
Bewohner, denen eine reiche Ausbeute an Kautschuk, Baum- 
olle, Holz, Kakao, Kaffee und Zucker zu gute kommen. Im 
setriebe befinden sich noch keine Eisenbahnen; doch wurde 
urch Gesetz vom 24. November 1880 eine 6 $ Zinsengewähr 
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auf ihre Dauerhaftigkeit bei regelmässiger Benutzung ? Eisen- 
bahnfahrzeuge schafft man nicht für 1 oder 2 Jahre an. Wie 
solche Wagen bei regelmässiger Benutzung schon nach eini- 
gen Jahren aussehen, darauf können jene Landwirthe und 
Industriellen Ungarns Antwort ertheilen, welche sich derartige 
Bahnen beschafften. Die Fahrzeuge haben geringes Gewicht, 
sind leicht zu handhaben, doch nicht genügend fest und nur 
für provisorischen Gebrauch berechnet. 

Die Resultate der Pariser Ausstellungsbahn stehen ja, 
was die Personenbeförderung anbelangt, unübertroffen da, im 
Frachtentransport jedoch wurde das System Decauville durch 
die Leistungen der Bosnabahn überflügelt. Letztere steht als 
Schmalspurbahn für Massentransporte unübertroffen da. 


auf ein kilometrisches Anlagekapital von 30000 Mrs. für eine 
Bahn von Caxias am Itapicuru nach San Jose das Cajazeiras 
(77,3 km) bewilligt. Die Konzession für diese Bahn, deren Vor- 
arbeiten am 23. April 1891 genehmigt sind, hat Nicolas, Ver- 
gueiro Le Cocq erworben. Ausserdem hat Aaräo Reis unter 
gleicher Zinsengewähr am 18. Oktober 1890 die Konzession für 
eine fast 400 km lange Bahn erhalten, die ebenfalls von Caxias 
ausgehen, Pedreiras berühren, den Guajahu kreuzen und in 
Porto Franco oberhalb der Stromschnellen des Tocantins die 
Grenze von Maranhao erreichen soll; nach Uebersetzung des 
Tocantins würde die Bahn im Staate Goyaz von Boa Vista 
nach einem oberhalb der Stromschnellen San Michael am rechten 
Ufer des Araguaya gelegenen Punkte weiterlaufen. Der Unter- 
nehmer beabsichtigt auf diesem Wege die zu Schiffe auf dem 
Oberlaufe des Araguaya sowie auf dem des Tocantins ankom- 
menden Waaren mit der Eisenbahn nach Caxias, der Schiff- 
fahrtsgrenze des Itapicuru, zu führen und sie dort wieder dem 
Wasserwege zu übergeben. 

Piauhy, das von Maranhao durch den Paranahyba ge- 
trennt wird, hat im Gegensatz zu der ausgedehnten Meeres- 
küste des letzteren Staates nur eine winzig kleine Küsten- 
strecke; auch die Hauptstadt Theresina liegst im Innern am 
Paranahyba. Auf einem Flächenraum von 301797 qkm leben 
250000 Bewohner, deren Hauptreichthum in Vieh besteht. 
Eisenbahnen sind weder vorhanden, noch für die nächste Zeit 
in Aussicht genommen. 

Ceara bildet in gewissem Sinne den Küstensaum von 
Piauhy und hat daher etwa 700 km Küstenentwickelung. Die 
Bevölkerung ist bedeutend dichter als in den bisher genannten 
Staaten; denn auf 104250 qkm kommen fast 1 Million Be- 
wohner. Die Erzeugnisse des Staates bestehen in Baumwolle, 
Kaftee, Zucker, Pomeranzen und Vieh; doch hindert die 
häufige Trockenheit eine grössere Ausdehnung des Anbaus. 
An Verkehrsmitteln sind ausser der Küstenschifffahrt zwei 
von der Bundesregierung betriebene Eisenbahnen vorhanden, 
nämlich die Staatsbahn von der am Meere gelegenen Haupt- 
stadt Fortaleya de Ceara nach Baturite (156 km) und die Staats- 
bahn vom Seehafen Camocim nach Sobral (129 km); beide 
Bahnen vermögen bisher ihre Betriebskosten noch nicht zu 
decken, doch dürfte die Baturitebahn in einigen Jahren Ueber- 
schüsse liefern. Am 6. November 1890 hat die Regierung von 
Ceara den Gebrüdern Boris auf 50 Jahre die Konzession für 
eine Bahn von dem nicht weit vom Meere gelegenen Orte 
Granja nach dem landeinwärts gelegenen Orte Vicosa unter 6% 
Gewährleistung eines Anlagekapitals von 3 300 000 Mrs. ertheilt. 
Ausserdem ist eine Bahn von Caruaru in Pernambuco (siehe 
dieses) nach Crato im Süden von Oeara konzessionirt. 

Rio Grande do Norte, das sich im Verfolg der 
Küste von Ceara anschliesst, hat nur 57485 qkm Flächenraum 
mit etwa 300000 Bewohnern. Der Anbau des Zuckerrohrs ist 
sehr lohnend; auch Baumwolle wird mit Erfolg gebaut. Bis- 
her ist nur eine Eisenbahn im Betriebe, die von der am Meere 
gelegenen Hauptstadt Natal südwärts über Mipibu nach Nova 
Cruz (121 km) führt und der „Imperial Brazilian and Nova Cruz 
Railway Company“ in London gehört. Das Anlagekapital der 
Gesellschaft besteht aus 250600 £ Stamm - Antheilscheinen 
in Stücken von 60 £, aus 146700 £ Gründungsantheilen in 
ebensolchen Stücken und 311300 £ 5,5 $ Schuldverschreibungen ; 
die Zinsengewähr erstreckt sich auf 30 Jahre und beträgt 7 & 
von 5496 052,544 Mrs. Die Bahn Natal-Nova Cruz wird dem- 
nächst in beiden Richtungen Anschluss erhalten; denn durch 
Gesetz vom 24. November 1888 ist die Regierung ermächtigt, 
einerseits die Vorarbeiten für eine 50 km lange Verbindung 
zwischen Nova Cruz und Station Independencia der in Para- 
hyba gelegenen Conde d’Eu - Eisenbahn anfertigen zu lassen, 
andererseits für eine 43,113 km lange Eisenbahn von Natal nach 
dem fruchtbaren und zum Anbau von Zuckerrohr vorzüglich 
geeigneten Thale des Ceara Mirim 6 % Zinsen auf ein kilo- 
metrisches Anlagekapital von 30000 Mrs. zu gewährleisten. Die 
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Konzession für letztere haben der Major Affonso de Albu- 
querque und Genossen erworben; nach den von ihnen vor- 
elegten, am 12. Juli 1890 genehmigten Bauplänen werden die 
tesammtkosten 1 405 000 Mrs. betragen, während sich die Zinsen- 
‚ewähr nur auf 1293390 Mrs. bezieht. Ausserdem ist von den 

nternehmern J. Pereira Monteiro, F. Lopes Ferraz Sobrinho 
und J. J. V. de Almeida eine Eisenbahn in Aussicht genommen, 
die von der Mossoromündung in Rio Grande do Norte diesem 
Flusse aufwärts folgen, im Staate Parahyba die Orte Catule, 
Pombal, Pianca und Preisaza berühren und im Staate Pernam- 
buco den San Francisco erreichen soll. Im Jahre 1890 ertheilte 
die Regierung von Parahyba die Konzession für die diesen 
Staat betreffende Theilstrecke; bisher ist indessen über die 
Konzessionsertheilung seitens der beiden anderen Staaten nichts 
bekannt geworden und nach dem neueren Konzessionsrecht 
dürften die Einzelstaaten für eine derartige Bahn auch nur 
unter Zustimmung der Bundesregierung zuständig sein. 

Parahyba schliesst sich südlich an Rio Grande do 
Norte an und beherbergt auf 74731 qkm eine Bevölkerung 
von 450000 Seelen; von Nutzpflanzen werden hauptsächlich 
Zuckerrohr und Kaffeebäume angebaut. Der Staat besitzt nur 
eine Eisenbahn im Betriebe; dieselbe verbindet einerseits die 
Hauptstadt Parahyba, welche unweit der Mündung des gleich- 
namigen Flusses hiept, aber wegen einer vorliegenden Sand- 
bank von Seeschiffen nicht erreicht werden kann, mit dem 
Hafen Cabedello (18,5 km), andererseits Parahyba mit Inde- 
pendencia (116,5 km) und durch eine Zweigbahn dieser Linie 
mit Pilar (7,3 km). Diese Bahn geniesst aut 30 Jahre eine 7% 
Zinsengewähr für 6000000 Mrs. Anlagekapital und gehört der 
Conde d’Eu Railway Company, limited, in London, deren 
Kapital sich aus 425000 # Antheilscheinen und 299 600 £ 5,5% 
Schuldverschreibungen zusammensetzt. Nach dem Gesetz vom 
24. November 1888 soll die Bahn nicht nur von Independencia 
aus mit Nova Cruz (50 km) in Rio Grande do Norte, sondern 
auch von Pilar aus mit der Great Western of Brazil Railway 
(Recife- Limoeiro) in Pernambuco durch eine 30 km lange 
Zweigbahn verbunden werden. Die in Aussicht genommene 
Linie von Catule nach Preisaza ist bereits unter Rio Grande 
do Norte erwähnt. 

Pernambuco, das nördlich von Parahyba, Ceara und 
Piauhy, südlich vom San Francisco und Alagoas begrenzt 
wird, ernährt auf 128395 qkm 1200000 Einwohner, von denen 
190000 auf die Hauptstadt Pernambuco oder Recife entfallen. 
Die Erzeugnisse des Staates bestehen hauptsächlich in Zucker 
und Baumwolle Da die Hauptstadt von allen Schiffen, die 
zwischen Südbrasilien, den Laplata-Staaten und der West- 
küste Südamerikas einerseits und Nordbrasilien, den Ver- 
einigten Staaten und Europa andererseits verkehren, ange- 
laufen wird, so wurde es an frühzeitig der Ausgangspunkt 
mehrerer Eisenbahnen. Den Anstoss zur Herstellung der 
ersten dieser Bahnen gab der Umstand, dass der San Francisco 
auf seinem Mittel- und Oberlaufe eine vorzügliche Wasser- 
strasse bildet und das Hinterland des Staates Bahia sowie 
den nördlichen Theil des Staates Minas Gera&s dem Verkehre 
erschliesst, aber auf seinem Unterlaufe durch die Paolo 
Affonsofälle der Schifffahrt Schranken setzt und so den Ab- 
Hluss der Güter zur Küste verhindert. Es lag also der Gedanke 
nahe, den vielbesuchten Seehafen Pernambuco mit dem San 
Francisco oberhalb jener Fälle zu verbinden und so dem Ver- 
kehr dieses Stromes einen Ausweg zur Küste zu öffnen. Zu 
diesem Zweck bildete sich in London die „Recife and San 
Franeisco Railway Company“, welche zunächst die Konzession 
für die Strecke Recife-Palmares (125 km) erwarb und für 
90 Jahre eine 5 $ (nach anderer Angabe 7 9) Zinsengewähr 
auf ein Anlagekapital von 14983 644,444 Mrs. erhielt. Am 
8. Februar 1858 eröffnete die Gesellschaft die 60 km lange 
Anfangsstrecke bis Villa de Escada und am 30. November 1862 
die Reststrecke bis Palmares am Küstenfluss Una; da aber 
der Weiterbau bis zum San Francisco nicht erfolgte, so war 
auch an eine bedeutende Verkehrsentwickelung nicht zu 
denken und die Zinsengewähr des Staates musste alljährlich 
in solchem Maasse in Anspruch genommen werden, dass die 
seit Eröffnung der Bahn gezahlten Zinszuschüsse den Betrag 
des Anlagekapitals in kurzem erreicht haben werden. Die Ge- 
sellschaft macht sich um diese Verhältnisse keine Sorge, da 
sie dank der Zinsengewähr an ihr Anlagekapital (1200000 £ 
Antheilscheine und 221890 £ Schuldverschreibungen) regel- 
mässig 5 $ Zinsen vertheilen kann. 

a die Gesellschaft keine Anstalten zum Weiterbau 
ihrer Bahn bis zum San Franeisco machte, trat die Bundes- 
regierung ein und nahm selbst die Verlängerung in Angriff; 
diese unter dem Namen „Süd - Pernambucobahn“ vom Staate 
betriebene Linie führt von Palmares über Paquevira und 
Garanhuns sowie durch den Staat Alagoas nach Pao d’Assucar 
am San Francisco unterhalb der Paolo Affonsofälle und war 
Ende 1890 bis etwa zur Grenze des Staates Alagoas (146 km) 
eröffnet. In Pao d’Assucar schliesst die 116 km lange „Paolo 
Affonsobahn“ an, die längs der gleichnamigen Fälle am linken 


Ufer des San Francisco nach Jatoba im Staate Pernambuco 
führt und vor mehreren Jahren von der Bundesregierung er- 
baut wurde, um den San Franeisco auf der für die Schifffahrt 
unbrauchbaren Strecke zu ergänzen. Nach Fertigstellung des 
Bindegliedes der Süd-Pernambucobahn wird demnach der Ver- 
kehr des oberen San Francisco in diesen drei Bahnen seinen 
Abflusskanal nach dem Seehafen Pernambuco finden. Die 
Süd-Pernambucobahn soll nach dem Gesetze vom 24. Novem- 
ber 1888 eine 30 km lange Zweigbahn nach Imperatriz, dem 
Endpunkt der Alagoas-Eisenbahn erhalten. In Jatoba soll an 
die Paolo Affonsobahn eine der „Companhia Geral de Estradas 
de Ferro no Brazil“ konzessionirte Linie nach Itabira in Minas 
Geraös, über die bei diesem Staate näheres mitgetheilt werden 
wird, anschliessen. 

Die „Great Western of Brazil Railway Company, limited“ 
in London, die über ein Kapital von 300 000 £ Antheilscheine, 
306250 £ Schuldverschreibungen erster und 148600 £ Schuld- 
verschreibungen zweiter Hypothek verfügt, hat von Recife 
aus nordwestwärts nach Limoeiro (83 km) eine Bahn erbaut 
und von dieser zwei Zweigbahnen von 13 und 45 km ausgehen 
lassen. Sie geniesst für 30 Jahre eine Zinsengewähr von 7 $ 
die sich für die ursprüngliche Konzession (Hauptlinie und 
Timbauba-Zweigbahn, zusammen 838 km) auf 3.000000) Mrs. be- 
zieht und der Gesellschaft im allgemeinen die Vertheilung 
eines jährlichen Gewinnes von 6$ an die Antheilscheine ge- 
stattet. Die Gesellschaft hat um die Konzession für die Ver- 
längerung ihrer Bahn von Limoeiro bis Bom Jardim und unter 
Umständen bis Brejo im Staate Parahyba nachgesucht Im 
zweiten Halbjahr 1891 hatte die Gesellschaft eine Einnahme 
von 50123 £ (gegen 444838 £ im gleichen Zeitraum 189%), eine 
Ausgabe von 44068 (28750) £ und einen Ueberschuss von 
6.055 112 7358) £. Zur Verfügung der Antheilhaber verblieben 
einschliesslich Uebertrag aus dem Vorjahre sowie sonstiger 
Summen 12918 £, von denen 7500 £ oder 2,5 % als Gewinn 
vertheilt und 5418 £ auf neue Rechnung vorgetragen wurden. 

Die Bundesregierung hat die „Central-Pernambucobahn“ 
von Pernambuco nach Caruaru (140 km) gebaut und in Betrieb 

enommen. Für eine Verlängerung der Centralbahn von 

aruaru bis Crato im Staate Ceara hat Augusto Alves Portella 
die Konzession nebst einer 6% Zinsengewähr für ein kilo- 
metrisches Anlagekapital von 30000 Mrs. erhalten. Von Per- 
nambuco führt ausserdem noch eine Bahn nach Caxanga 
(14km) und eine andere nahe der Küste nordwärts über Olinda 
nach Bikeride (12 km); beide befinden sich im Betriebe. Kon- 
zessionirt sind auf Grund des Gesetzes vom 24. November 1888 
nebst 6  Zinsengewähr für ein kilometrisches Anlagekapital 
von 30000 Mrs. eine 174 km lange Bahn vom Hafen Taman- 
dare, das Jacuhypethal aufwärts, nach Estacao da Barra 
da Jangada am Rio Piarangy an Joaquim Verissimo do Rego 
Barros und ferner eine Bahn von Ribeiräo nach Bonito an die 
„Empreza da Estrada de ferro do Ribeiräo & Bonito‘. 

Schliesslich ist Pernambuco zum Ausgangspunkt für die 
Südamerikanische Ueberlaudbahn, für die am 27. Oktober 1887 
die Anfertigung der Vorarbeiten genehmigt und am 29. August 
1891 den Ingenieuren Mello Bareto, Marinelle, Mirandola und 
Joao Castro die Konzession ohne Zinsengewähr oder sonstige 
Staatsbeihilfe ertheilt ist, ausersehen. Diese Ueberlandbahn 
soll im Staate Pernambuco von Recife aus die Orte Matto 
Grande, Porto Velho und Belem berühren, bei Cabrobo den 
San Francisco erreichen und an seinem linken Ufer über 
Boavista weiterführen; auch im Staate Bahia soll die Bahn 
stets der Schifffahrtsstrasse des San Francisco zur Seite bleiben 
und Casa Nova, Remanso, Pilao Arcado, Porto Alegre, Barra, 
Boavista, Espirito Santo und Carunhanha berühren; im Staate 
Minas Gera&ös soll die Bahn dem San Franeiseo über Januaria, 
Sao Romao und Guaycuhy bis zur Einmündung des Abaöte 
folgen, in diesem Thal zur Wasserscheide zwischen San Fran- 
cisco und Parana ansteigen, nach dem Abstieg über Patrocinio 
und Bagagem das Ufer des Parana erreichen und an diesem 
durch die Staaten Sao Paulo und Parana bis zur Grenze von 
Paraguay führen, wo sich die Fortsetzung über Assuncion 
ern) und Santa Fe (Argentinien) nach Valparaiso (Chile) 
anschliessen soll, während durch andere Brasilianische Eisen- 
bahnen Ausläufer nach Uruguay und Brasilien gebildet 
werden. Auf die Ausführung dieses Entwurfes wird man in- 
dessen voraussichtlich wohl noch einige Jahrzehnte warten 
können; denn Brasilien kann sich bei seiner heutigen wirth- 
schaftlichen Lage schwerlich den Luxus gestatten, eine Eisen- 
bahn, die zum Theil nicht einmal ihre Betriebskosten aufzu- 
bringen, geschweige denn ihr Anlagekapital zu verzinsen 
vermag er zu verdoppeln, sowie zwei vor- 
züglichen Wasserstrassen (San Franeisco und Parana) einen 
Schienenweg an die Seite zu geben. 


(Fortsetzung folgt.) 


_  Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


j Vereins-Kilometerzeiger. Die neu aufgestellten Vereins- 
 Kilometerzeiger Nr. 2 (Altdamm-Colberger Eisenbahn), Nr. 78 
_ (K. K. priv. Oesterreichische Südbahn), Nr. 94 aetich Ru- 
_ mänische Eisenbahnen), der VII. Nachtrag zu dem Kilometer- 
zeiger Nr. 74 (K. K. Oesterreichische Staatsbahnen) und der 
XIX. Nachtrag zur „Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern“ 
sind von der eeschäftsführenden Verwaltung des Vereins ver- 
theilt worden. 
Durch die neuen Kilometerzeiger Nr.2, 78 und 94 werden 
die älteren Kilometerzeiger Nr. 2 (alt 103e), 78 und 94 nebst 
Nachträgen aufgehoben. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die neu aufge- 
stellten Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnisse Nr. 61 (K. K. 
_ priv. Böhmische Westbahn), Kr. 74 (K.K. Generaldirektion der 
 reichischen Staatsbahnen), Nr. 114 (Königlich Serbische 
Staatseisenbahnen) und der I. Nachtrag zu dem Güterwagen- 
- park-Verzeichniss Nr. 85 (Holländische Eisenbahn) sind heraus- 
gegeben und an die Vereinsverwaltungen vertheilt worden. 
Durch die neu aufgestellten Verzeichnisse Nr. 61 und 74 
werden die älteren Verzeichnisse Nr. 61, 66 und 74 (neu) nebst 
Nachträgen aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 
Nr. 3220 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 


tungen, betreffend die Statistik der Radreifenbrüche (abge- | 


sandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 3272 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die Verwaltungen derjenigen Bahnen, welche nach 
$ 6 der Vereinssatzungen an den Vereinseinrichtungen Theil 
nehmen, betreffend Einziehung von Beiträgen zu den Vereins- 
kosten (abgesandt am 4. d. Mts.). 

Nr. 3306 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 6. d. Mts.). 

Nr. 3308 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 6. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


f Maassnahmen gegen die Verbreitung der Cholera. 
Von der am 27. und 28. August d. J. im Reichsamt des 
_ Innern versammelt gewesenen Kommission sind allgemeine 
Maassnahmen zur Abwehr der Cholera beschlossen worden, 
welchen wir folgendes entnehmen: 


Hinsichtlich des Eisenbahnverkehrs ist das Zugbeglei- 
_ tungs- und Bahnhofspersonal wegen Ausschliessung offenbar 
cholerakranker Reisenden von der Weiterreise mit Änweisung 


nach vereinbarten Grundsätzen zu versehen. 
% Auf den der Verbreitung der Epidemie entsprechend aus- 
zuwählenden Stationen des Eisenbahnverkehrs ist wegen Für- 
‚sorge für krank befundene Passagiere durch Bereitstellung 
‚ärztlicher Hilfe und Unterbringung in geeigneten isolirten 
Räumlichkeiten, wegen Ausrangiren und en der von 
solchen Passagieren benutzten Wagen das Erforderliche zu 
veranlassen. ie Landesregierungen haben Anordnung zu 
_ treffen, dass an denjenigen Eisenbahn-Stationsorten, an welchen 
geeignete Krankenhäuser sich befinden, der Aufnahme dort 
abgesetzter Kranken Hindernisse nicht in den Weg gelegt 
erden. Die schmutzige Wäsche derjenigen Schlafwagen, 
welche aus Choleraorten kommen oder in solchen Reisende 
_ aufgenommen haben, ist auf den Zielstationen zu desinfiziren. 
& An besonders bedrohten Orten (z.B. an der Grenze gegen 
_ verseuchtes end): und bei Transporten, welche ihrer Be- 
schaffenheit oder Herkunft nach (Auswanderertransporte, 
ansporte aus verseuchten Orten) besonders verdächtig sind, 
ann es rathsam sein, eingehende ärztliche Besichtigungen 
der Reisenden und ihres Gepäcks, bezw. auch Desinfektion 
des letzteren eintreten zu lassen. 
ine Beschränkung des Verkehrs mit Post- (Brief- und 
Packet-) Sendungen sowie des Gepäck- und Güterverkehrs ist 
' Dicht anzurathen. 


. Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat für das 

senbahnpersonal bei choleraverdächtigen Erkrankungen auf 

er Ben ahnfahrt folgende Verhaltungsmaassregeln an- 
et: 

1. Choleraverdächtig ist jeder, welcher in Cholerazeiten 
an Erbrechen und Durchfall leidet. Es gibt aber auch schwere 
Cholerafälle, welche einen tödtlichen Ausgang nehmen, ohne 
dass es zum Erbrechen und Durchfall gekommen ist. Solche 
Fälle sind an der grossen Schwäche und Mattigkeit, die oft 
ganz schnell die Betreffenden überfällt, zu erkennen. 

2. Von jeder choleraverdächtigen Erkranküng, welche 


a 


‘ 
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während der Eisenbahnfahrt vorkommt, hat der Schaffner dem 
Zugführer sofort Meldung zu machen. 

3. Der Zugführer hat den Erkrankten der nächsten 
Eisenbahnstation, welche mit den erforderlichen Krankentrans- 
yortmitteln versehen ist und eine genügende Krankenunter- 
sunft bietet, zu übergeben; berührt der Zug vor Ankunft auf 
dieser Station eine Zwischenstation, so hat der Zugführer 
sofort beim Eintreffen auf der letzteren dem diensthabenden 
Stationsbeamten Anzeige zu machen, damit dieser die telegra- 
De Meldung an die Uebergabestation ungesäumt bewirke. 

ie Stationen, auf welchen eine Uebergabe Erkrankter erfolgen 
kann, werden dem Zugführer bezeichnet. 

Will der Erkrankte auf einer früheren Station den Zug 
verlassen, gleichviel ob diese das Ziel seiner Reise ist oder 
ob er hier seine Reise zu unterbrechen beabsichtigt, so ist, 
falls dortselbst eine Polizeiwache besteht, dieser die Entschei- 
dung über die Zulässigkeit des Verlassens des Zuges lediglich 
zu überlassen, andernfalls ist der Erkrankte — so lange nicht 
eine gegentheilige Verfügung der Polizeibehörde vorliegt — 
am Verlassen des Zuges nicht zu hindern; der Zugführer hat 
aber dem diensthabenden Beamten der Station, auf welcher 
der Erkrankte den Zug verlässt, Meldung zu machen, damit 
der Beamte, falls der Erkrankte nicht bis zum Eintreffen ärzt- 
licher Hilfe auf dem Bahnhofe bleiben will (wo er möglichst 
zu isoliren ist), Namen, Wohnort und Absteigequartier des 
Erkrankten feststellen und unverzüglich der nächsten Polizei- 
behörde unter Angabe der näheren Umstände mittheilen kann. 

4. Sobald eine Choleraerkrankung eintritt oder der Ver- 
dacht einer solchen vorliegt, sind sämmtliche Mitreisende, aus- 

enommen Angehörige des Erkrankten, welche zu seiner 

nterstützung bei ihm bleiben wollen, aus dem Wagenabtheil, 
in welchem sich der Erkrankte befindet und wenn mehrere 
Wagenabtheile einen gemeinschattlichen Abort haben, aus 
diesen sämmtlichen Abtheilen zu entfernen und in einem an- 
deren Abtheil und zwar abgesondert von den übrigen Reisen- 
den unterzubringen. 

5. Die Sorge um den Erkrankten hat sich zunächst aut 
eine möglichst bequeme Lagerung desselben zu erstrecken und 
ist Sache desjenigen Schaffners, dessen Aufsicht der betreffende 
Wagen untersteht. 

6. Der Zugführer eines jeden zur Beförderung von Per- 
sonen dienenden Zuges ist mit einem Abtropffläschchen ver- 
sehen, welches etwa 30 ccm eines Gemisches von gleichen 
Theilen einfacher Opiumtinktur und Aether enthält, woraus 
Erkrankten 20—30 Tropfen, am besten auf Zucker, verabreicht 
werden können. 

7. Die Zugbeamten haben sich mit den über die Des- 
infektion erlassenen Vorschriften genau bekannt zu machen, 
damit sie sich, wenn sie oder ihre Kleider mit Ausleerungen 
Erkrankter in Berührung gekommen sind, vor Ansteckung 
schützen können; auch sind Reisende, welche mit Aus- 
leerungen Erkrankter in Berührung gekommen sind, auf die 
Nothwendigkeit der Desinfektion aufmerksam zu machen. Die 
Desinfektionsvorschriften sind den Stationen in einer beson- 
deren Anweisung mitgetheilt; die Angaben über die Desinfek- 
tion von Händen und sonstigen Körpertheilen, Wäsche und 
Kleidungsstücken finden sich unter II Nr. 2 und 3 der An- 
weisung. Die Desinfektion ist der Regel nach auf der nächsten 
Station zu bewirken; damit sie jedoch auch während der 
Fahrt bei Zügen, welche längere Strecken ohne Aufenthalt 
durchfahren, erfolgen kann, werden die Zugführer solcher Züge 
mit einem entsprechenden Vorrath von Chlorkalk und Kaliseife 
ausgerüstet. 


Betriebseröffnungen. 


Bayerische Staatseisenbahnen. Nach einer 
Mittheilung der Generaldirektion der Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahnen wird die 27,872 km lange vollspurige Lokal- 
bahn Günzburg a.D.-Krumbach-Hürben voraussicht- 
lich am 1. Oktober d. J. für den Personen- und Güterverkehr 
eröffnet werden. 

Der kleinste Bogenhalbmesser der Bahn beträgt 250 m. 

Für Güterabfertigung sind die Haltestellen Kleinkötz, 
Ichenhausen, Neuburg a. d. Kammlach, Billenhausen und 
die Endstation Krumbach-Hürben eingerichtet, während die 
Halteplätze Wasserburg, Hochwang, Ellzee, Behlingen, Langen- 
haslach und Be rteidan nur dem Personenverkehre dienen; 
doch können auch an den Halteplätzen während des Zugs- 
aufenthaltes Expressgüter im Stückgewichte bis zu 200 kg, 
sowie Kleinvieh in Einzelsendungen durch Vermittelung des 
Kondukteurs zur Aufgabe gelangen. \ 

Die Abgabe der Fahrkarten und die el ung 
im Lokalverkehr erfolgt am oder im Zuge durch den Kon- 
dukteur. . 

Die Betriebsleitung erhält ihren Sitz in der Endstation 
Krumbach-Hürben und wird bis auf weiteres der General- 
direktion der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen in 
München unmittelbar unterstellt. 
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Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von 
Stationen und Güternebenstellen. 

Direktionsbezirk Erfurt. 

in den Orten Heidersbach bei Station Suhl und Wiehe 


bei Station Donndorf Güternebenstellen für die An- 
nahme und Auslieferung von Eil- und Frachtstückgütern 
eröffnet. 


Wegen der für die Güternebenstellen geltenden Bestim- 
mungen wird auf die Bekanntmachung in Nr. 18 Jahrg. 1890 
d. Ztg. hingewiesen. 

Direktionsbezirk Hannover. Die zwischen den 
Stationen Hameln und Oldendorf belegene Haltestelle Fisch- 
beck, welche bisher nur für den Personen- und Gepäckver- 
kehr eingerichtet war, wird am 15. d. Mts. auch für den Eil- 
gut- und Frachtverkehr eröffnet werden. 

Fahrzeuge und lebende Thiere sind vorläufig von der 
Beförderung ausgeschlossen. 


Kleinbahnen. 

Im Kreise Stargard besteht das Projekt, Kleinbahnen 
herzustellen: von Stargard über Klempin, Storkow, Mulkenthin 
und Lenz nach Massow, sowie von Dramburg über Eichort, 
Klein - Spiegel, Butow, Jacobshagen, Mössin oder Rehwinkel 
und Boll nach Trampke mit Anschluss an die Staatsbahn, 
oder von Trampke weiter über Neudamerow und Kitzig nach 
Stargard. 

Nauen-Ketzin. 

Die Aktiengesellschaft, welche die Eisenbahn Nauen- 
Ketzin zu bauen beabsichtigt, hat sich konstituirt. Das 
Aktienkapital beträgt 700000 .#, von welchem der Kreis Ost- 
hiveliond 250000 4, die Städte Nauen und Ketzin, sowie die 
Zuckerfabrik Nauen und der Ziegeleibesitzer Maass in Ketzin 
je 100000 ., ferner der Kommerzienrath Lenz in Stettin 
50 000 #4 übernehmen. 


Industriebahn Zwickau-Crossen-Mosel. 

Unter dieser Firma ist eine neugegründete Aktiengesell- 
schaft, deren Grundkapital 650 000 # beträgt, in das Handels- 
register eingetragen worden. Gegenstand des Unternehmens 
ist: die Fertigstellung einer breitspurigen Eisenbahn zwischen 
dem Staatsbahnhofe Zwickau und dem Staatsbahnhofe Mosel, 
sowie der erforderlichen Zweiggeleisanschlüsse in Gemässheit 
des von der Stadtgemeinde Zwickau und dem Mühlenbesitzer 
Leonhard in Crossen einerseits mit dem Königlich Sächsischen 
Staatsfiskus andererseits abgeschlossenen Konzessionsvertrages 
und des mit der Generaldirektion der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen noch abzuschliessenden Betriebsvertrags. 


Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Homburg v. d. H. nach 
Usingen innerhalb Grossherzoglich Hessischen Gebiets.‘ 

Der „R.-A.“ veröffentlicht nachstehende Ministerial- 
erklärung: 

Die Königlich Preussische Staatsregierung beabsichtigt 
auf Grund der ihr durch Gesetz vom 10. Mai 1890 ertheilten 
Ermächtigung eine Eisenbahn von Homburg v. d. H. nach 
Usingen zu bauen und zu betreiben. Durch die Linie, welche 
im übrigen durchweg innerhalb des Königlich Preussischen 
Staatsgebiets a ist, wird Grossherzoglich Hessisches 
Staatsgebiet — der sogen. Spiesswald der Gemeinde Holz- 
hausen — in einer Länge von nur etwa 1 km berührt. 

Die Königlich Preussische und die Grossherzoglich Hes- 
sische Staatsregierung sind mit Rücksicht hierauf überein- 
gekommen, von dem Abschluss eines förmlichen Staatsvertrages 
abzusehen und über die Bedingungen, unter welchen Bau und 
Betrieb der Bahn innerhalb des CR ehe robichums Hessen zu- 
lässig sein sollte, Ministerialerklärungen auszutauschen. 

Demgemäss gestattet die Grossherzoglich Hessische 
Staatsregierung der Königlich Preussischen Staatsregierung 
den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Homburg v. d. H. 
nach Usingen innerhalb ihres Gebiets unter folgenden Be- 
dingungen: 

1. Die Punkte, wo die Bahn die beiderseitigen Landes- 
grenzen überschreitet, sowie die weitere Führung der Linie 
innerhalb des Hessischen Staatsgebiets sind der Grossherzog- 
lichen Staatsregierung mitzutheilen. 

2. Im übrigen sollen auf den Bau und den demnächstigen 
Betrieb der im Grossherzogthum Hessen belegenen Bahnstrecke 
die Bestimmungen des zwischen den beiderseitigen Staats- 
regierungen unter dem 97. Dezember 1874 abgeschlossenen 
Staatsvertrages wegen Führung der Berlin- Wetzlarer Bahn 
durch Grossherzoglich Hessisches Gebiet und wegen Anlage 
einer Zweigbahn von Kinzenbach in das Bieberthal sinngemäss 
mit der Maassgabe Anwendung finden, dass 

a) die Königlich Preussische Staatsregierung berechtigt sein 
soll, die Bahn nach den für Eisenbahnen untergeordneter 


Bedeutung maassgebenden Bestimmungen bauen und be- 
treiben zu lassen, 


Am 15. d. Mts. werden | 


b) unter Vorbehalt der nach der Hessischen Verfassung er- 

forderlichen ständischen Zustimmung von dem Bahnunter- 
nehmen und dem zu demselben gehörenden Grund und 
Boden, so lange sich dasselbe im Betriebe des Preussi- 
schen Staats oder etwa demnächst des Deutschen Reichs 
befindet, keinerlei Staatsabgaben erhoben, noch Besteue- 
rungen desselben zu Gunsten der Gemeinden und sonstigen 
korporativen Verbände zugelassen werden sollen, 

eine Zustimmung der Grossherzoglichen Staatsregierung 
zu einer etwaigen Veräusserung der in ihrem Gebiet be- 
legenen Bahnstrecke nicht erforderlich sein soll. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 


Am 1. d. Mts. ist die Eisenbahnbausektion Zwiesel auf- 
gelöst und eine solche in Bogen errichtet worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Arbeiterfahrkarten] 

Die vielfachen Missbräuche, welche mit Arbeiterfahr- 
karten getrieben sind, haben zu der Anordnung geführt, dass 
derartige Karten fortan nur gegen den Nachweis der Arbeiter- 
eigenschaft bezw. gegen eine "beglaubigte Bescheinigung der 
Ortspolizeibehörde oder gegen Vorzeigung der Ms, 
karte der Alters- und Invaliditätsversicherung verabfolgt 
werden und die Ausgabe von Arbeiterfahrkarten auf weitere 
Entfernungen überhaupt eingeschränkt wird. Die Benutzung 
der Arbeiterfahrkarten soll unter Berücksichtigung der Arbeits- 
verhältnisse an dem betreffenden Orte stets auf bestimmte 
Züge und Tagesstunden, in der Regel auf die frühen Morgen- 
stunden bis 8 Uhr und die Abendstunden von 4 Uhr Nach- 
mittags ab beschränkt werden. 


Eckernförde-Kappelner Schmalspurbahn. 


In der am 24. August d. J. abgehaltenen Generalver- 
sammlung wurde seitens der Direktion über den Vermögens- 
stand der Gesellschaft und die Verhältnisse derselben Bericht 
erstattet. Der Abschluss für das verflossene Geschäftsjahr 
wurde genehmigt und Entlastung ertheilt. Der aus der Be- 
triebsrechnung verbleibende Ueberschuss für das Jahr 1891/92 
soll laut Beschluss der Generalversammlung nicht zur Ver- 
theilung einer Dividende, sondern zur Verbesserung der Bahn- 
anlagen verwendet werden. 


Berliner2Dampfstrassenbahnen; ” 

Am 1. d. Mts. ist die Endstrecke der Grunewaldlinien 

bis zum Gatterthor am Forsthaus Grunewald eröffnet worden, 
wodurch die kürzeste und bequemste Verbindung von Berlin 
nach dem Hundekehlensee, sowohl über Halensee als auch 
über Wilmersdorf hergestellt ist. 


Leipziger Pferdeeisenbahn-Aktiengesellschaft. 
Nach dem der am 23. August d. J. in London abgehal- 
tenen Generalversammlung erstatteten Jahresbericht für 
1891/92 betrugen die Einnahmen 98738 £ und die Ausgaben 
81507 £ gegen 93657 und 72410 £ im Vorjahr. Die Betriebs- 
kosten sind auf 82,55 % gegen 77,31 $ im Vorjahr gestiegen. 
Befördert wurden im Jahre 1891/92 18290 948 (1890,91 17 198 995) 
Personen und zwar täglich durchschnittlich 49948 (1890/91 
47120) Personen. 


Die Naumburger Strassenbahn,} 


deren Aktienkapital bis auf 14500 . gezeichnet ist, soll am 
15. d. Mts. dem Betriebe übergeben werden. 


Die neue Berliner Omnibus- und Packetfahrt- 
Aktiengesellschaft 
hat am 1. d. Mts. den Endpunkt der Omnibuslinie Cottbuser 
Thor -Neues Thor nach der Luisenstrasse, Ecke Karlstrasse 
(Karlsplatz) verlegt und gelangt für die ganze Strecke dieser 
Linie ein Einheitsfahrpreis von 10 3 zur Erhebung. Es ist 
dies die zweite Omnibuslinie der Gesellschaft, auf welcher 
dieser billige Fahrpreis erhoben wird.! 


Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft. 

Der elektrische Strassenbahnbetrieb ist nunmehr auch 

in Stuttgart zur Anwendung gelangt. Die gesammte Anlage 

ist von der Gesellschaft nach dem oberirdischen Leitungs- 

system eingerichtet worden, weiches auch in Halle und Gera 
bereits seit längerer Zeit erprobt ist. 


Aus den Niederlanden. 


Almelo-Salzbergener Eisenbahngesellschaft. 

Infolge der zwischen der Gesellschaft für den Betrieb 

von Niederländischen Staatseisenbahnen und der Holländische 
Eisenbahngesellschaft eine, Vereinbarung, betr. die Mi 
benutzung von Eisenbahnstrecken, wird der Betrieb der Almelo 


di 


er 


Salzbergener Bahn am 1. Oktober d. J. an die Holländische 

Eisenbahngesellschaft übergehen, während der Staatseisenbahn- 
esellschaft, in deren Pacht der Betrieb der Bahn bis zu jenem 
age steht, der Mitbetrieb eingeräumt wird. 


In dem zwischen der Holländischen und der Almelo- 
Salzbergener Eisenbahngesellschaft abgeschlossenen Pacht- 


vertrage, welcher durch die am 30. Juli d. J. abgehaltene 
ausserordentliche Generalversammlung der Aktionäre der erst- 
genannten Gesellschaft genehmigt wurde, ist der Pachtzins 
auf jährlich 122039 fl. festgesetzt, so lange die Bruttoeinnahme 
der Linie 7000 fl. für das Kilometer nicht übersteigt; von der 
diesen Betrag übersteigenden Einnahme erhält die Almelo- 
Salzbergener Gesellschaft den vierten Theil. 

Der Mitbetrieb seitens der Niederländischen Staatseisen- 
bahngesellschaft wird in dem folgenden Umfange stattfinden: 

Die Staatsbahngesellschaft ist berechtigt, die Bahn mit 
eigenen Zügen — Personen- sowohl als auch Güterzügen — 
zu befahren. Sie hat hinsichtlich der Ausführung des Zug- 
dienstes alle bezüglichen gesetzlichen Bestimmungen zu be- 
achten und selbständig zu erfüllen, ohne dass hierfür die 
Holländische Eisenbahngesellschaft verantwortlich gemacht 
werden kann. Die Fahrpläne der von den beiden Niederlän- 
dischen Gesellschaften zu fahrenden Züge werden von beiden 
Verwaltungen gemeinschaftlich festgestellt, und, was die Per- 
sonenzüge betrifft, seitens der Holländischen Gesellschaft der 
Preussischen Aufsichtsbehörde zur Genehmigung vorgelegt. 
Mit gewöhnlichen Fahrkarten — Einzel- und Rückfahrkarten — 
versehene Reisende werden, gleichviel ob dieselben die Fahr- 
karten bei der einen oder der anderen Verwaltung gelöst 
haben, mit allen fahrplanmässigen Zügen befördert, welche 
an den Stationen der Bahn halten. 

Die Staatseisenbahngesellschaft ist zur Aufnahme der 
Almelo-Salzbergener Bahn in ihre Tarife, bezw. zur Erstellung 
von Tarifen über diese Bahn berechtigt und zwar auch dann, 
wenn sie von ihrem Rechte zum Befahren der Linie mit 
eigenen Zügen keinen Gebrauch machen würde. Soweit die 
Tarife über die erwähnte Linie erstellt werden, bedarf es be- 
züglich der Feststellung der einzelnen Tarifsätze der vor- 
herigen gegenseitigen Verständigung der direkt betheiligten 
Verwaltungen. 

Die zwischen Salzbergen und Rheine eingelegten oder 
einzulegenden Niederländischen Personenzüge werden ab 
1. Oktober von der die betreffenden Züge auf der Deutschen 
Strecke der Almelo-Salzbergener Bahn bis Salzbergen fahren- 
den Gesellschaft befördert werden. 

Die Einnahmen der Almelo-Salzbergener Eisenbahn- 
gesellschaft betrugen im Jahre 1891 insgesammt 1753324. und 
setzten sich wie folgt zusammen: Antheil an der Roheinnahme 
— in Gemässheit der Bedingungen des Pachtvertrages — 
99850 H., Nebenerträge 294 A. und Uebertrag aus dem Vorjahre 
75188 fl., während sich die Ausgaben Sinsokk einer Dividende 
von 2,75 % = 57750 fl. auf 100036 fl. bezifferten. Es verblieb 
daher ein Ueberschuss von 75206 fl. 


Niederländische Südostbahn. 


Zwischen der Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen, welche seit Mai 1833 den Betrieb 
dieser Bahn gepachtet hat und der Direktion der Niederlän- 
dischen Südostbahngesellschaft werden Unterhandlungen ge- 
führt, welche den Ankauf der Bahn durch die erstgenannte 
Gesellschaft bezwecken. Die Unterhandlungen haben bereits 
zu einem Uebereinkommen geführt, welches jedoch noch der 
Genehmigung der Regierung und der Aktionäre beider Gesell- 
schaften bedarf. 


Niederländische Centralbahn. 


Auf den Linien dieser Bahn wurden im Jahre 1891 
651705 (643 419*) Personen, 1490 (1308) t Gepäck und 241 689 
7) t Güter befördert. Die dafür erzielten Einnahmen 
eliefen sich auf insgesammt 1098278 (864839) fl. oder 1,50 
(1,42) fl. für 1 Zugkm, und zwar entstammten von denselben 
dem Personenverkehr 536489 (501167) fl., dem Gepäckverkehr 
15292 (13371) fl, dem Güterverkehr 375206 (249405) f., dem 
Viehverkehr 68155 (63986) fl. und den Nebenerträgen 103 136 
(36 909) fl. Die Betriebsausgaben erforderten 651779 fl., von 
denen die allgemeine Verwaltung 42473 (36 153) fl, der Bahn- 
dienst 145 169 (65.056) fl., die Transportverwaltung 37838 (11 223) 
Gulden, die Fahrdienst- und die Maschinenverwaltung 343 014 
(266 747) fl. und die sonstigen Betriebsausgaben 83284 fl. ver- 
zehrten. Ferner waren noch zur Tilgung und Verzinsung der 
onen 382 676 fl. erforderlich, so dass noch 63 823 H. zur 
Vertheilung verblieben, von denen 31997 fl. für ausgestellte 
Schuldscheine verausgabt, 3191 fl. dem Reservefonds und 2393 
Gulden dem Verwaltungsrath überwiesen wurden, während 


der Rest zur Verfügung der Aktionäre verbleibt. 


*) Die in ( ) stehenden Angaben sind die bezüglichen 
Ergebnisse des Vorjahres. 


Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn. 


Im Jahre 1891 wurden auf den Strecken dieser Bahn 
358901 Personen und 242982 t Güter, gegen 355568 Personen 
und 213419 t Güter im vorigen Jahre befördert. Die erzielten 
Einnahmen bezifferten sich auf 463044 (442046) fl. und zwar 
entfallen davon auf den Personenverkehr 169087 (170097) fl. 
und auf den Güterverkehr 283 107 (272 019) fl. 

Die Betriebsausgaben erforderten 272970 (254 373) A., 
welche sich auf die einzelnen Verwaltungszweige wie folgt 
vertheilen: allgemeine Verwaltung 38 988 (37 815) fl., Bahndienst 
67 941 (63 397) fl., kommerzieller und Fahrdienst 64 573 (59 599) fl., 
Maschinen- und Wagenverwaltung 101468 (93 562) fl. Ausser- 
dem wurden noch für Mitbenutzung von Bahnstrecken und 
Bahnhöfen 39562 (42134) fl., für den Gütertransport 31210 
(40456) fl. und an Wagenmiethen 17357 (15 873) fl.,. somit ins- 
sesammt 361 099 (352736) fl. verausgabt. Es verblieb daher ein 
Ueberschuss von 101944 fl., welcher mit 11944 fl. als Zuschuss 
zu dem Erneuerungsfonds und mit 90000 fl. zur Verzinsung 
des Anlagekapitals verwendet wurde. F 


Aus Russland. 


Statistik des Verkehrs im Mai d. J. 


Nach den bekannt gegebenen, zahlenmässigsen Ausweisen 
der statistischen Abtheilung des Ministeriums der Verkehrs- 
anstalten ergibt sich für den Monat Mai bezüglich des Ver- 
kehrs auf den Eisenbahnen Russlands das Folgende: Im Be- 
triebe waren überhaupt 27361 (27 242*) Werst (ausschliesslich 
der Bahnen Finnlands mit 1761 Werst und Transkaspiens 
mit 1343 Werst). 

Auf den Bahnen gelangten im Personenverkehre zur Be- 


förderung: 
überhaupt RE 4267806 (3945768) Personen 
davon auf den Staatsbahnen 838 385 | 744 049) rn 
Privatbahnen 3429421 (3201 719) 5, 


Im Güterverkehre wurden transportirt: 
überhaunze ..0: . 286 096 000 (310231 000) Pud 
davon auf den Staatsbahnen 69409000 ( 82470000) „, 
Privatbahnen 216 687 000 (227 761 000) „, 
Diesem Verkehre auf sämmtlichen Bahnen Russlands 
stehen an Einnahmen gegenüber: 


Übernagnn et a; 22772588 (25405759) R. 
dh.tur | Werst . 831 (933) „ 
auf den Staatsbahnen .. 5756468 ( 6665215) „ 
Privatbahnen 17016120 (18740544) „ 


Für den Monat Mai zeigt sich hiernach ein wesentlicher 
Rückgang in den Einnahmen, hervorgerufen durch den nam- 
haft kleineren Güterverkehr, der gegenüber dem Vorjahre um 
24135000 Pud zurückgegangen ist. Dem gegenüber ist der 
Zuwachs, den der Personenverkehr erfahren hat, 322038 Per- 
sonen, nicht von Bedeutung. 

Anders gestaltet sich das Bild, wenn man das Resultat 
des ganzen Jahres 1892 in Betracht zieht, denn in den ersten 
5 Monaten des Jahres gelangten im Personenverkehre zur Be- 
förderung: 


überhaupt 16 256287 (14803067) Personen 
davon auf den Staatsbahnen 3337375 (3 046 085) fe 
Privatbahnen 12868912 (11 756 982) A 


Im Güterverkehre wurden transportirt: 
überhaupt u. ... . 1426 987 000 (1 353 763000) Pud 
davon auf den Staatsbahnen 391 992000 (348791000) „ 
Privatbahnen 1034995 000 (1.004 972 000) 
Vereinnahmt wurden dagegen: 


überhaupt . . . . . ....... 106203007 (107 373434) R. 
davon auf den Staatsbahnen 30724310 = 236 007) „, 
Privatbahnen 75478697 (78137427) „ 
oder für 1 Werst Bahnlänge: 
überhaunepen 0.0... 0% 3 882 (3 942) R. 
davon auf den Staatsbahnen 3 037 (2937) „ 
Privatbahnen 4 304 4 487) 


Hier finden wir also ein allgemeines Steigen sowohl im 
Personen- als auch im Güterverkehr, allerdings aber einen 
Rückgang in den Einnahmen, was wir auch schon in früheren 
Monaten mehrfach Gelegenheit gehabt haben zu beobachten 
und zu erklären. 

Die stärkste Verminderung der Wersteinnahmen hatte 
die Orel-Witebsker Bahn mit 41,1 $ zu verzeichnen, alsdann 
die Grjasi-Borissoglebsker Strecke der Grjasi-Zarizyner Bahn 
mit 40,1 9, die Dünaburg-Witebsker Bahn mit 39 $ und die 
Riga-Dünaburger Bahn mit 35,3%. Am meisten gestiegen waren 
die Wersteinnahmen der Sjedletz-Malkiner Bahn (63,4 9) und 
der Wolga-Donbahn (50,4 9). 


*) Die in () stehenden Zahlen sind die bezüglichen Ergeb- 
nisse des Jahres 1891. 
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Aus der Gegenüberstellung der letzten 6 Jahre ergibt 
sich das Folgende: 


= Es wurden verein- 
N Ta Fisan Befördert wurden | nahe a: 
.Ja- Jisen- | für die 
rl ar Biter überhaupt). Wie 
1. Juni Werst Personen in 1000 Pud) R. ® Ei, 
| 
1892 27 361 16 256 287 | 1428987 | 106 203 007 3 882 
1891 27 238 14 803 067 | 1353763 | 107373 434 | 3 942 
1890 26 554 15214710 | 1273387 |101999 393 3841 
1889 25 156 14 063 177 | 1288799 99 492 019 3 955 
1888 . 25 335 13 129037 | 1272143 | 102 714 747 4.049 
1887 . 24 508 12795103 | 1145 527 93 965 276 3 834 


ı 
Leider sind wir ausser Stande über die Bahnen Finnlands 
die Verkehrsdaten mittheilen zu können, da unsere Quelle für 
den Monat Mai ihren Dienst versagt. In der Hoffnung, dass 
nur eine zufällige Veranlassung den Fortfall bedingt hat, 
wollen wir versichern im nächsten Monat die Lücke wiederum 
zu ergänzen. 


Tarifvergünstigungen für Sanitätsabtheilungen und 
Desinfektionsmittel. 

Auf Antrag des Verwesers des Ministeriums der Kom- 
munikationen Wirklichen Staatsraths Witte hat das Tarif- 
komitee in einer am 23. Juli stattgehabten Sitzung, an welcher 
auch Vertreter der Krons- und bedeutenderen Privatbahnen 
theilnahmen, Tarifvergünstigungen für die mit der Bahn in 
Choleragegenden beförderten Sanitätsabtheilungen (Aerzte, 
Studenten, Feldscheerer und barmherzige Schwestern) sowie 
für die Desinfektionsmittel einzuführen beschlossen. ie Ver- 
günstigung soll 75 % betragen und sofort nach der Bestätigung 
durch den Finanzminister in Kraft treten. 


Reglement für die Eisenbahnbeförderung von lebendem Ge- 
flügel und kleinen Thieren. 

Es ist ein Reglement für die Eisenbahnbeförderung von 
lebendem Geflügel und kleinen Thieren (Ferkel, Lämmer usw.) 
in Kisten, Körben und sonstigen Behältern veröffentlicht. Be- 
hälter von 24 Werschok Länge und 12 Werschok Breite und 
Höhe werden auch zur Beförderun 
nommen. Bei dem Transport mit Personenzügen ist die Eisen- 
bahn verpflichtet, die Thiere zu tränken und zu füttern, wenn 
der Absender das dazu nöthige Futter stellt und die betreffen- 
den Vorkehrungen getroffen sind, um das Tränken und Füttern 
der Thiere zu ermöglichen. Bei der Beförderung mit Waaren- 
und Weaarenpersonen-Zügen fällt diese Verpflichtung fort. 
Jeder Transport dieser Thiere kann einen Begleiter haben, 
doch wird der Transport auch ohne Begleiter angenommen. 
Für die Beförderung in Waarenzügen sind auf je 200 Werst 
24 Stunden zu rechnen, 8 Stunden für den Uebergang der 
Fracht von einer Bahn auf die andere und 24 Stunden für die 
Absendung der Fracht. Nicht später als 48 Stunden nach An- 
langung des Transports auf der Bestimmungsstation sind die 
Thiere abzunehmen, widrigenfalls sie versteigert werden. 


Eröffnung der Bahn nach Feodossia. 


Wie verschiedene Russische Zeitungen berichten, soll in 
diesen Tagen (zu Anfang August) die Bahn von Dschankoj 
(Losowo-Sewastopoler Eisenbahn) nach der Hafenstadt Feo- 
dossia am Schwarzen Meer dem Verkehr übergeben worden 
sein. 


Aus Belgien. 
Einführung der elektrischen Zugförderung. 

Während die Brüsseler Strassenbahn - Gesellschaft am 
1. Mai 1891 den mit elektrischem Betriebe gemachten Versuch 
einstellte und wieder zum Pferdebetrieb zurückgriff (vergl. 
Nr. 30 S. 298 Jahrg. 1891 d. Zt ? scheint Belgien jetzt eine 
ausgedehnte Anwendung der ER trizität bevorzustehen. Ein 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten eingesetzter Aus- 
schuss hat sich zu Gunsten des elektrischen Betriebes mit 
oberirdischer Stromzuführung ausgesprochen, und mehrere 
Entwürfe zur Einführun es elektrischen Betriebes in 
Brüssel und in Lüttich stehen vor der Ausführung. In Brüssel 
hat die Nationale Nebenbahngesellschaft mit der Gesellschaft 
Thomson-Houston einen Vertrag geschlossen, durch den sich 
letztere verpflichtet, auf der Nebenbahnlinie von Brüssel 
(Avenue du Midi) nach la Petite Espinette für einen Zeitraum 
von 10 Jahren den elektrischen Betrieb mit oberirdischer 
Stromzuführung zu übernehmen; die Vergütung der Kosten 
des elektrischen Betriebes ist Peachand nie er als bei 
Pferdebetrieb. Auch die Brüsseler Strassenbahn-Gesellschaft 


mit Personenzügen ange- | 


hat wieder die Einführung des elektrischen Betriebes aut einer 
ihrer Strecken ins Auge gefasst. Ferner unterhandelt die 
Lütticher Strassenbahn-Gesellschaft mit der Internationalen 
Elektrizitäts-Gesellschaft wegen Einführung des elektrischen 
Betriebes auf ihrer Linie nach Herstal und wegen Anlage 
einer elektrischen Centralstation in Herstal. Auch der Plan 
einer elektrischen Eisenbahn Brüssel-Antwerpen (vergl. Nr. 67 
S. 684 d. Ztg.) verdankt der jetzigen Zeitströmung seine Ent- 
stehung. 


Seilbahnen. 


In Brüssel ist von Wellens eine oberirdische und von 
Gillon eine unterirdische: Seilbahn in Aussicht genommen, 
deren Vorarbeiten jetzt hergestellt werden. In Lüttich ist der 
Gemeinderath mit dem Entwurf einer Seilbahn vom Mittel- 
unkt der Stadt nach der Höhe von Sainte Walburge befasst. 
ine auf der Höhe eingerichtete Maschine von 50 Pferde- 
kräften soll ein unendliches Seil treiben; das Gefälle der 
doppelgeleisigen Bahn, die in 7 bis 8 Minuten durchfahren 
Warden soll, beträgt durchschnittlich 30 bis 40 %. Der Fahr- 
preis ist für die Bergfahrt mit 15 Cts., für die Thalfahrt mit 
10 Cts. in Aussicht genommen. 


Deutsch-Belgischer Eisenbahnanschluss. 


Der Belgische Eisenbahnminister hat dem Minister für 
Ackerbau, Gewerbe und öffentliche Arbeiten den Entwurf einer 
Verlängerung der Eisenbahnlinie Tirlemont- Tongres bis zur 
Deutschen Grenze bei Bleyberg zur Prüfung unterbreitet. 
Dieser neue Anschluss würde namentlich den internationalen 
Postverkehr zwischen England und Norddeutschland begün- 
stigen, aber auch der Grossen Belgischen Centralbahn auf der 
Linie Antwerpen-Aachen Wettbewerb bereiten. 


Lüttich-Limburger Eisenbahn in 1890. 


Die Lüttich- Limburger Eisenbahngesellschaft verein- 
nahmte im Jahre 1891 an fester Rente von der Niederländi- 
schen Staatsbahngesellschaft 1051783 Fres., an Ueberschüssen 
150412 Fres. (gegen 139456 Fres. in 1890), an mittelbaren Er- 
trägen 31085 (16241) Fres., zusammen 1233280 (1207480) Fres. 
Verausgabt wurden für Verzinsung der Schuldverschreibungen 
892 663 (953197) Fres., für Tilgung der Schuldverschreibungen 
128625 (105 625) Fres. und für allgemeine Unterhaltungskosten 
41 564 a 445) Fres., so dass 170428 (112213) Fres. zur Verfü- 
gung der Antheilhaber verblieben und demnach ein Gewinn 
von 3 Fres. (gegen 2 Fres.) an die Antheilscheine vertheilt 
werden konnte. Die Verminderung des Zinserfordernisses 
der Schuldverschreibungen ist durch die Umwandlung der 5 & 
Schuldverschreibungen veranlasst. Die in die Kasse der Be- 
triebspächterin geflossenen wirklichen Betriebseinnahmen be- 
liefen sich bei der Linie Hasselt-Eindhofen auf 685517 Fres. 
(gegen 667326 Frcs. in 1890) und bei der Linie Hasselt-Lüttich- 
Flenalle auf 1724016 (1743 788) Fres. 


Aus Spanien und Portugal. 
Andalusische Eisenbahnen. 


Nach dem Geschäftsbericht für 1891 belief der Rein- 
ertrag des Unternehmens sich nur auf 1855016 Fres., während 
er ungefähr 2416000 Frces. betragen haben würde, wenn der 
Wechselverlust nicht höher als im Vorjahre gewesen wäre; 
die Finanzwirren, die Spanien durchzumachen hat, haben den 
Wechselverlust zu dieser Höhe emporgeschnellt. Während 
nämlich die Einnahmen der Gesellschaft in Pesetas, einer ent- 
wertheten Münze, erhoben werden, müssen die Zinsen der 
Schuldverschreibungen, die Gewinne der Antheilscheine und 
das Betriebsmaterial grösstentheils in Frankreich in Francs 
bezahlt werden; daraus ergibt sich ein Verlust, der mit dem 
grösseren oder geringeren Unterschiede zwischen der Peseta 
und dem Franc steigt oder fällt. Diese Lage hat auf die 
Finanzwelt derart eingewirkt, dass die Antheilscheine der Ge- 
sellschaft seit einem Jahre um mehr als 50 2 gefallen sind 
und auch die Schuldverschreibungen starke Kurseinbussen er- 
litten haben. Der Verwaltungsrath findet diese Entwerthung 
augenscheinlich übertrieben und keineswegs durch die Lage 
der Gesellschaft gerechtfertigt, meint aber, dass dadurch bei 
späteren Inanspruchnahmen des Geldmarktes das Vertrauen 
zur Gesellschaft beeinträchtigt werden könne, und hat sich 
deshalb im Einvernehmen mit der Gesellschaft Madrid - Sara- 

ossa-Alicante und mit der Nordbahn an die Regierung um 
ilfe gewandt, wo ihr Gesuch auch wohlwollend aufgenommen 
worden ist. Da indessen die Zeitlage nicht geeignet ist, um 
von den durch die Hauptversammlung genehmigten, bisher 
erst zur Hälfte begebenen 100 000 Sehuldverschraibun 
2. Reihe fernere 20000 Stück auszugeben, so hat die Gesell- 
schaft den Bau der ihr konzessionirten Linien und die Vor- 
arbeiten für die in Aussicht genommenen Bahnen bis auf 
weiteres vertagt. 


Betriebseröffnung. 


Die 94 km lange Linie Soria-Torralba (Grosse Spanische 
Centralbahn) ist am 1. Juli d. J. für den Personen-, am 
15. Juli d. J. für den Güterverkehr eröffnet worden. Die Linie 
hat 11 Stationen, aber noch keinen Schienenanschluss an die 
Eisenbahn Madrid-Saragossa. 


Ausdehnung der Eisenbahnen und Strassen. 


Zu Anfang dieses Jahres gab es in Spanien 7000 km 
Eisenbahnen; am meisten sind davon in den Jahren 1860, 1863 
und 1865 eröffnet, nämlich 764 bezw. 837 und 766 km. Drei 
Provinzhauptstädte waren zu Anfang dieses Jahres noch ohne 
Eisenbahnverbindung, nämlich Almeria, Soria und Teruel; 
davon ist Soria jetzt angeschlossen, nach Almeria ist eine 
Eisenbahn im Bau und nach Teruel ist eine solche in Aussicht 

enommen. Von den 463 Bezirkshauptorten und den 52 be- 
estigten Plätzen, die zur Vertheidigung des Gebietes dienen, 
steht nur ein Drittel mit dem Eisenbahnnetz in Verbindung. 
Der Fahrpark des Spanischen Netzes setzt sich aus 1200 Lo- 
komotiven, 4000 Personen- und 16000 Güterwagen zusammen. 

Das Strassennetz hat eine Ausdehnung von 138190 km und 
besteht zu gleichen Theilen aus Strassen 1., 2. und 3. Ordnung; 
ausserdem sind etwa 4000 km im Bau, 500 km in Bauvorbereitung 
und fernere 500 km zur Ausführung genehmigt. Im ganzen 
ist für die 49 Provinzen ein Strassennetz von 35942 km in 
Aussicht genommen. 


Madrider Stadtbahn. 


Nach der „Gaceta de los ferro-carriles“ soll die von Garcia 
Faria entworfene unterirdische Madrider Stadtbahn vier Haupt- 
linien umfassen, deren jede ausser den End- noch 5 den 
6 Zwischenstationen erhält: Die Verbindung mit der Strassen- 
oberfläche erfolgt wie beim Eiffelthurm durch elekirische Fahr- 
stühle. Das Gefälle soll höchstens 25mm auf 1m, der kleinste 
a eugehalbmesser wenigstens 150 m betragen. Zur Liefe- 
rung der Zugkraft sollen an den Ufern des Tajo und Jamara 
Centralstationen errichtet werden, die 4410 Pferdekräfte er- 
zeugen; diese Kraft würde unter Berücksichtigung des Strom- 
verlustes bei der Uebertragung in einen elektrischen Strom 
‚von 10000 Volt mit einer Stärke von 200 Ampere umgewandelt 

_ und zur Vermeidung von Zusammenstössen so vertheilt werden, 
dass auf derselben Strecke gleichzeitig zwei Züge nicht ver- 

_ kehren können. Die Personenzüge sollen von 8 Uhr Morgens 
bis 1 Uhr Nachts, die Güterzüge in der Zwischenzeit ver- 
kehren. Die Personenzüge, die aus einem oder mehreren selbst- 

_ thätigen Wagen bestehen, erhalten den elektrischen Strom 
durch eine Mittelschiene und sind mit kräftigen elektrischen 

Bremsen versehen. 

u. Der Entwurf wurde vom Minister für Kultus und öffent- 
liche Arbeiten (Fomento) sowie vom Madrider Stadthauptmann 
(Alkalde) günstig aufgenommen, auch vom Kammerausschuss 

einstimmig genehmigt; doch wird bei der Berathung in der 
Kammer, welcher der Entwurf jetzt vorliegt, noch ein leb- 
hafter Kampf wegen der dem Unternehmen zu gewährenden 
Begünstigungen entbrennen. 


Madrider Strassenbahnen. 


E Die Strassenbahn der Stationen und Märkte von Madrid 
hatte 1891 eine Einnahme von 1008106 Pes., eine Ausgabe von 

* 725453 Pes. und einen Ueberschuss von 282653 Pes., der nach 
Verzinsung und Tilgung der Schuldverschreibungen die Ver- 
theilung eines Gewinnes von 40 Pes. an die Antheilscheine 
“gestattete. 


Konzessionen. 


E Die Regierung hat ohne Staatsbeihilfe auf 99 Jahre die 
Konzession ertheilt: 
1. der Phosphat-Aktiengesellschaft von Penaflor für eine 
- wirthschaftliche re von Station Penaflor der Linie Cordova- 
_ Sevilla nach dem Bleibergwerk El Galallo nebst Zweigbahn 
_ nach den Phosphatlagern von La Reserva; 
E 2. an Luis Zapata und Jerez de Laborde nebst Genossen 
für eine Schmalspurbahn von Madrid nordwärts nach Fuente 
el Saz nebst einer Zweigbahn ostwärts nach Alcala de Henares 
an der Linie Madrid-Saragossa sowie einer zweiten Zweigbahn 
_ nordwärts nach Torrelaguna; 
3. an Jose Rausell Rivas für eine Eisenbahn Almansa- 
Gandia; 

4. an Enrique Borrell für eine Schmalspurbahn von Sta- 
tion Lieres der Eisenbahn Oviedo-Infiesto nach dem Hafen del 
Musel nebst Zweigbahn nach Gijon; 

5. an Leopoldo Chapa für eine wirthschaftliche Bahn 
von Valencia nach Vega de Valencia und 

6. an die Andalusische Eisenbahngesellschaft für eine 
chmalspurbahn von Station Menjibar der Linie Puente Genil- 
Linares nach la Carolina; 

7. am 28. Juni d. J. hat die Regierung den Kammern 
einen Gesetzentwurf, betr. Gemeinnützigkeitserklärung der 
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Linie Santiago-Cambre, vorgelegt. Santiago ist Endpunkt der 
bisher ohne Schienenanschluss gebliebenen Linie Ger Santiaso 
und Cambre ist Station der Galizischen Linie Monforte-La 
Coruna; durch die neue Linie würde also eine Verbindung 
zwischen den beiden Eisenbahnen hergestellt werden. Die Re- 
gierung will ein Viertel der Baukosten, jedoch höchstens 
60000 Pes. für 1 km als Beihilfe gewähren. Die Konzession 
soll durch öffentliches Ausschreiben vergeben werden. 


Aragonische Eisenbahn. 


Die Regierung hat auf Grund eines besonderen Gesetzes 
die Frist zur Vollendung der Strecke Huesca-Jaca auf den 
3. Juni 1893 unter Androhung der Konzessionsentziehung für 
den Fall der Verzögerung festgesetzt. 


Königlich Portugiesische Eisenbahngesellschaft. 


Die Merchant Banking Company in London hatte die 
gerichtliche Beschlagnahme und Verwaltung der Betriebsüber- 
schüsse der Königlich Portugiesischen Gesellschaft beantragt, 
ist aber jetzt auch vom Berufungsgericht mit ihrer Klage ab- 
gewiesen worden. Das abweisende Erkenntniss gründet sich 
darauf, dass die verschiedenen Linien der Gesellschaft kon- 
zessionsmässig zum Besitze des Staates gehören; demnach 
besitze dieser ein unbedingtes Vorrecht und sei berechtigt, 
sich die Einnahmen zur Sicherung der Fortführung des Be- 
triebes anzueignen. Die beantragte Beschlagnahme wider- 
spreche auch den Bestimmungen des Erlasses vom April d. J., 
durch den regierungsseitig ein Verwaltungsausschuss einge- 
setzt ist, in dessen Schoosse alle Gru ppen der Gläubiger ver- 
treten seien, do dass eine völlig Dice Behandlung der ver- 
schiedenen streitigen Interessen gewährleistet sei. 

Der Betrieb des Jahres 1891 ergab eine Einnahme von 
18291569 Fres., eine Ausgabe von 8577451 Fres. und einen 
Ueberschuss von 9714118 Fres., so dass die Schuldverschrei- 
bungen ein Drittel der ihnen versprochenen Zinsen erhalten 
können. 


Aus Nordamerika. 


Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten im Jahre 1891. 


„Poor’s Manual“ ist soeben erschienen, die „Railr. Gaz.“ 
bringt aus demselben eine Zusammenstellung der wichtigsten 
Daten über die Eisenbahnen und die Ergebnisse auf diesem 
Gebiete im Jahre 1891. Da die amtliche Statistik des Bundes- 
Verkehrsamtes für die Zeit vom 1. Juli 1890 bis dahin 1891 erst 
in einem halben Jahre zu erwarten ist, so gebührt den An- 
gaben von „Poor’s Manual“, die als sorgfältige bekannt sind, 
ein besonderer Werth, denn sie geben schon jetzt ein immerhin 
zutreffendes Bild von der Entwickelung der Eisenbahnen im 
vorigen Jahre. 

Die Länge der Hauptgeleise betrug hiernach am Schlusse 
des vorigen Jahres 274497 km. Im Laufe des Jahres kamen 
7194 km neue Hauptgeleise hinzu. Der reine Zuwachs betrug 
jedoch nur 6271 km, da von den abgehenden 923 km 315 km 
Hauptgeleise aufgegeben, 210 km zu Nebengeleisen umgewandelt 
und 398 km, die nach neueren Berichten überhaupt nicht existirt 
hatten, abgesetzt wurden. Der reine Zuwachs war im letzten 
Jahre, sowohl absolut als in Prozenten genommen, kleiner als 
seit vielen Jahren, denn er betrug 


im Jahre 1882 IS em Jahres1ss7a..r 8,7% 
” ” 1883 x - 5,5 ” | ” ” 1888 o & 4,4 „ 
„ n 1834 le „ » Nele a u BER 
n n 1885 2,3 7 ” 18907773,3% 

» 1536 8,9, 1891 2,3 u 


' „ ” a ER 

"Der Gesammtzuwachs in den 10.Jahren von 1882 bis 1891 
belief sich auf 65,5 &. 

Die Unterlagen, auf Grund deren die nachfolgenden Zu- 
sammenstellungen erhalten sind, erstrecken sich nicht viel über 
den Juni des vorigen Jahres hinaus. Ein genauer Zeitpunkt, 
bis wohin sie reichen, ist nicht angegeben. Die Berichte 
beziehen sich zudem auf nur %42% km Geleise, da 
von den übrigen Strecken keine Angaben gemacht worden 
waren. 
Die Roheinnahmen weisen eine Zunahme von 
46700000 D. oder 4,353 2, und die Reineinnahmen eine 
solche von 17141000 D. oder 5,02 % auf. Dies Ergebniss er- 
scheint deshalb besonders bemerkenswerth, als an demselben 
die vorjährige vorzügliche Ernte noch keinen nennenswerthen 
Antheil hat. 

Die Tonnenkilometer stiegen im Berichtsjahre 1891 um 
3300 Millionen oder 2,6 & gegen 1890, die Personenkilometer 
um 1300 Millionen oder 6,4 %. Die Einnahmen auf das Tonnen- 
kilometer wuchsen von 0,567 auf 0,568 Ots. und für das Per- 
sonenkilometer von 1,352 auf 1,360 Cts. Der durchschnittlich 
von einer Person zurückgelegte Weg weist eine geringe Ab- 
nahme auf, dagegen wuchs der durchschnittlich von einer Tonne 
Gut durchlaufene Weg von 184 auf 185,2 km. In letzterer Hin- 
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sicht scheint überhaupt die Tendenz einer stetigen Zunahme 
vorhanden zu sein; wogegen bei den auf das Bahnkilometer 
oder das Zugkilometer zurückgeführten Einnahmen eine, einem 
bestimmten Gesetze folgende, Aenderung bislang nicht fest- 
eestellt werden konnte. So findet sich beispielsweise, dass in 
- den 5 Jahren 1882-1886 und 1887—1891 die Roheinnahmen auf 
das Bahnkilometer 4265 bezw. 4170 D. betrugen, während die 
gleichzeitigen Reineinnahmen 1522 bezw. 1350 D. aufweisen. 
Bei einem Fallen der Roheinnahmen um 2,4 % weisen also die 
Reineinnahmen ein Fallen um 12,9 % auf. Ein Vergleich der 
letzten 10 Jahre weist ferner ein ständiges Abnehmen der Tarife, 
besonders für Güter, und eine Zunahme der Betriebskosten auf. 
So betrugen 1891 die Betriebsausgaben 68,83 %, in den Jahren 
1882—1886 durchschnittlich 65,61 $ und 1887—1891 durchschnitt- 
lich 67,66 ©, obgleich von Jahr zu Jahr der Betrieb auf mehr 
wirthschattliche Grundlagen gestellt wird. Dies wird vor 
Allem dadurch bewiesen, dass die durchschnittliche Güterzug- 
befrachtung von 128,81 t im Jahre 1882 fast stetig und zwar 
bis auf 163,99 t im Jahre 1890 und 164,55 t im Jahre 1891 ge- 
stiegen ist, d. h. um 19,8 2. In den letzten 10 Jahren hat die 
Zunahme der Tonnenkilometer 15,3 %, der Güterzugkilometer 
12,25 % betragen. 

Betreffs des Rückganges der Tarife sei bemerkt, dass der 
Durchschnittspreis eines Personenkilometers von 1,52 Cts. im 
Jahre 1882 auf 1,360 Cts. im Jahre 1891, und ebenso der Satz 
für ein Tonnenkilometer von 0,754 auf 0,568 Cts. fiel. 

Im Personenverkehr macht sich, im Gegensatz zum Güter- 
verkehr, neben einem ständigen Rückgang der mit einem 
Zug beförderten Reisenden eine gleichzeitige Verkürzung der 
Reisewege bemerklich, hauptsächlich wohl infolge des mehr 
und mehr Bedeutung gewinnenden Vorortverkehrs. 

Nachfolgende Zusammenstellung gibt über die Entwicke- 
lung: des Personenverkehrs in den letzten 9 Jahren interessante 
Aufschlüsse: 


jährliche jährliche Anzahl durch- 
Punahie Ben Sr mit schnitt- 
Jahr der Zug- h 1 Zuge | licher 
kilometer . ey beförderten | Reise weg 
n Ein, Personen k 
d en m 
1883 . 13,9 I. 45,15 43,9 
1884. . | 10,1 2,8 42,50 42,2 
1885... | 2,4 4,1 43,16 40,2 
ScbE-er 0,4 5,7 45,85 40,7 
1887. . 13,3 9,4 44,27 39,6 
iReleieh an .c 12,6 5,9 41,73 39,8 
1889. . 4,1 6,9 72,37 38,8 
1890 . . 6,5 4,6 42,12 38,6 
189X1 . 7,8 6,4 41,52 38,5 


Gleiteisenbahn auf der Chicagoer Weltausstellung. 


Auf der letzten Pariser Weltausstellung war bekanntlich 
die erste Gleiteisenbahn, wobei der Wagen gleichsam auf einer 
dünnen Schicht Druckwasser und gepresster Luft, welche 
zwischen den Schuhen des Wagens und den Schienen austritt, 
schwimmt, in einer kurzen Versuchsstrecke von 150 m Länge 
ausgestellt. Die Anlage erregte besonderes Aufsehen dadurch, 
dass hierin ein Mittel gefunden war, die Reibungswiderstände 
ausserordentlich — bis ungefähr auf !/;, der im gewöhnlichen 
Eisenbahnbetriebe vorkommenden — zu verringern und die so 
lästigen Begleiter der gewöhnlichen Eisenbahnfahrt, Erschütte- 
rungen, Rauch, Geräusch und Staub, zu beseitigen. Die prak- 
tische Anwendbarkeit des Systems, dessen Prinzip ein ebenso 
originelles als gutes ist, war jedoch hiermit noch nicht er- 
wiesen. 

Dies soll jetzt auf der Chicagoer Weltausstellung ge- 
schehen. Die Barre’sche Gleiteisenbahn-Gesellschaft baut zu 
diesem Zweck auf der Midway Plaisance eine 1,6 km lange 
zweigeleisige Strecke, die an der Cottage Grove Avenue be- 
ginnt und nach der Station der Illinois Centralbahn in der 
60. Strasse geht. Der Unterbau wird, da die Anlage eine vor- 
übergehende ist, aus Holz hergestellt und ist bereits zur Hälfte 
errichtet. Derselbe wird zur rzielung der Wasserdichtigkeit 
oben mit Blechtafeln abgedeckt. 

Um zu zeigen, dass sich diese Bahnen auch für geneigte 
Strecken eignen, soll in die Strecke eine Steigung von 1: 66,7 
eingelegt werden. 

Die Bahn wird mit 15 Wagen Englischen Musters aus- 
gerüstet. Die Züge sollen aus je 5 Wagen bestehen. Man 
erwartet, dass die Fahrt von Station zu Station nur 1 Minute 
Zeit beanspruchen wird. Jeder Zug kann 300 Personen auf- 
nehmen, so dass bei einem Aufenthalt der Züge von 1 Minute 
auf der Station die Möglichkeit vorhanden ist, in 2 Minuten 
900 Personen über die Strecke zu befördern. Rs. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v.O. Kein Anspruch aus der Haftpflicht, weil der Eisen- 
bahnbeamte im Dienst überangestrengt worden. Aus den 
Entscheidungsgründen: „Unterstellt man die Richtig- 
keit der Sachdarstellung der Kläger, so wäre allerdings anzu- 
nehmen, dass der verstorbene Lokomotivheizer B. sich am 
10. April 1886 durch angestrengte Berufsthätigkeit im Eisen- 
bahndienste eine Lungenkrankheit zugezogen, dass diese Krank- 
heit, weil B. am 11. April von der Arbeit nicht befreit, vielmehr 
noch zur weiteren Dienstleistung in der Nacht vom 11. zum 
12. April herangezogen wurde, sich erheblich verschlimmert 
hat und dass intolge dessen B. am 12. Januar 1888 gestorben 
ist. Dies genügt aber zur Anwendung des $ 1 des Haftpflicht- 
Be keineswegs. Denn dieser Paragraph setzt einen bei dem 

etriebe einerEisenbahneingetretenen Unfall voraus 
und darunter ist, wie unter Hinweis auf den Wortlaut und den 
Grund des Gesetzes vom Reichsgericht wiederholt dargelegt 
worden, ein ungewöhnliches Ereigniss zu verstehen, welches 
mit den besonderen, dem Eisenbahnbetriebe eigenthümlichen 
Gefahren in mittelbarem oder unmittelbarem Zusammenhange 
steht. Dass ein derartiger Unfall nicht vorliegt, wenn B. bei 
der regelmässigen Verrichtung des von ihm übernommenen 
Dienstes ohne das Dazwischentreten eines ausserordentlichen 
Betriebsereignisses den Grund zu seiner Krankheit und deren 
Verschlimmerung gelegt hat, ist von den Vorinstanzen mit zu- 
treffender Begründung ausgeführt worden.“ (Erk. des VI. Civil- 
senats des Reichsgerichts vom 27. April 1891; Bolze, Praxis des 
Reichsger. Bd. XII. S 127.) 


Bücherschau. 


Handbuch der Strassenbahnkunde von Karl Hilse, 
Dr. b. R. und d. Ph., Strassenbahnsyndikus und Rechtslehrer. 
I. Bd., zweite Lieferung, S. 241—409. Verlag von R. Oldenbourg, 
München und Leipzig, 1892. Preis 4,60 .44 


Die uns vorliegende zweite Lieferung des zugleich als 
Unterlage für die Vorlesungen des bekannten Verfassers an 
der Königlich Technischen Hochschule zu Berlin dienenden 
Werkes enthält neben einem Vorwort den Schluss des vierten 
und den fünften Abschnitt sowie ein Sachregister des hiermit 
abgeschlossenen ersten Bandes, zum Zwecke der Erleichterung 
des Nachschlagens und Zurechtfindens in demselben. 

Da die zur Behandlung gezogenen Fragen vornehmlich 
in 4 Wissensgebiete: Rechtswissenschaft, Politik, Wirthschafts- 
lehre und DBetriebsweise übergreifen, hat der Verfasser die 
Darstellung äusserlich in 4 Bücher getrennt, die diesen 4 Ge- 
bieten entsprechen und folgeweise inhaltlich das Strassen- 
bahnrecht, die Strassenbahnpolitik, die Strassenbahnwirth- 
schaftslehre und die Strassenbahnbetriebslehre umfassen. Die 
Fülle des Stoffes, welcher in den einzelnen Bänden unterzu- 
bringen war, machte es erforderlich, die einzelnen Fragen nach 
ihrer inneren Verwandtschaft zu Gruppen zusammen zu fassen, 
weshalb die einzelnen Bände in Abschnitte zerfallen, und ein- 
zelne besonders umfangreich behandelte Fragen innerhalb des 
ihre Ueberschrift tragenden Paragraphen zur besseren Ver- 
ständlichkeit noch in besonderen Unterabtheilungen abgehan- 
delt werden. 

Nach den Mittheilungen des Verfassers sollen die fol- 
le Bände auch die ausserdeutschen Strassenbahnen und 

eren Ergebnisse mit berücksichtigen. 

Der vierte Abschnitt (zweite Lieferung) behandelt die 
Schuldverhältnisse bei Strassenbahnunternehmungen und zwar 
die gesetzlichen Schuldverbindlichkeiten, soweit selbige nicht 
in der ersten Lieferung vorgetragen wurden, nebst den Schuld- 
verbindlichkeiten aus Rechtsgeschäften und den Verbindlich- 
keiten aus der Verschuldung, während der fünfte Abschnitt 
sich auf den Rechtsschutz der Strassenbahnen erstreckt. 

Ein näheres Eingehen auf den Inhalt der einzelnen Ka- 
pitel müssen wir uns versagen, da wir bereits der ersten Liefe- 
rung eine längere anerkennende Besprechung in Nr. 73 8. 711 
Jahrg. 1891 d. Ztg. gewidmet haben. 


Personalnachrichten. 
Preussisches Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


Der Regierungs- und Baurath Knoche, Direktor des 
Eisenbahn-Betriebsamts Frankfurt a. M., ist als vortragender 
Rath in das Ministerium der öffentlichen Arbeiten berufen. 
worden. 

Dem Vorsteher des kartographischen Büreaus im Mi- 
zisterium der öffentlichen Arbeiten, Geheimen Rechnunesrath 
Liebenow, ist das Prädikat Professor beigelegt worden. 
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(Zu Nr. 70. 1892.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Die Bekanntmachung vom 22. August 
d. J., betreftend die Einführung des Aus- 
nahmetarifs für Düngemittel usw. im 
Bromberg - Sächsischen Verbande, wird 
dahin berichtigt, dass unter lfd. Nr. 2 
anstatt der Worte „Rüben des Spezial- 
tarifs III“ zu lesen ist: „Zuckerrüben“ 

Bromberg, den 31. at 1892. (1700) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Fahrplanbekanntmachungen. 


Lübeck - Büchener Eisenbahngesell- 
schaft. Von morgen, den 3. September 
an, fallen die Züge Nr. 32, aus 
5.20 Nachm. und Nr. 37 aus Lübec 
10.10 Abends sowie der Lokalzug 35a 
zwischen Ahrensburg und Hamburg aus. 
— Dafür halten Zug 34 bei Alt- Rahl- 
stedt, und Zug 35 bei Niendorf, Ahrens- 
burg und Alt-Rahlstedt. 

Lübeck, den 2. September 1892. 


(1701) 
Die Direktion. 


3. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer uns durch Vermitte- 
lung der Königlichen Eisenbahndirektion 
Altona AuBSEangenen Mittheilung der 
Dänischen taatsbahnen ist 
die Einfuhr von Lumpen, gebrauch- 
ter Watte, Kratzwolle, Papier- 
abfall, Früchten, Grünwaaren 
und Blumen aus Deutschland 
und Frankreich verboten. 

Ferner ist verboten die Einfuhr von 
gebrauchten Leinen, gebrauch- 
ten Kleidungsstücken, _ge- 
brauchtem Bettzeug aus Häfen 


der Ostsee von Warnemünde bis 
zur Dänischen Grenze und der 
Nordsee von der Dänischen bis 


Holländischen Grenze soweit sie 
nicht als Gepäck von Reisenden mitge- 
führt werden. 
Berlin, den 3. September 1892. (1702) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Be eruthebung der Verkehrsbe- 
schränkungen auf dem Stettiner Bahn- 
hof in Berlin. Nachdem der Umbau des 
Stettiner Güterbahnhofes zu Ber- 
lin theilweise beendet ist, wird das am 
1. März 1891 für diesen Bahnhof in Kraft 
etretene Verbot der Annahme und Aus- 
ieferung von Brettern, Bohlen, Balken, 
Ziegelsteinen, Kalk, Kalksteinen, Möbel- 
transportwagen und landwirthschaft- 
lichen Maschinen in Wagenladungen 
vom 15. September d. J. ab hiermit wie- 
der aufgehoben. Die Annahme und Aus- 
lieferung von Heu-, Stroh-, Kies- und 
Dungladungen hat dagegen nach wie 
vor auf dem Nordbahnhofe hierselbst 
zu erfolgen. (MG1703) 
Berlin, den 2. September 1892. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


 Karbolsäure und andere Desinfektions- 
mittel, welche nach der Zusatzbestim- 


mung II (Abs. 3) zu $ 56 des Betriebs- 


reglements für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands von eilgutmässiger Beförderung 


‚als Stückgut ausgeschlossen sind, wer- 


den bis auf weiteres auf den Deutschen 
Eisenbahnen auch als Eilstückgut zu- 
gelassen. (MG 1704) 
Berlin, den 5. September 1892. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der sämmtlichen Deutschen 
„„Fisenbahnverwaltungen. 


ne 2 


Direkte Güterverkehre von Deutschen und Niederländischen Stationen 
Eydtkuhnen und nach Grajewo zur Ausfuhr nach Russland. 
die Station Wutha des 


d: J. ab wird 


Eisenbahn-Direktionsbezirks 
den direkten Güterverkehr von Deutschen und Niederländischen Stationen 


nach 
Vom1l. September 
range ın 
nach 


Eydtkuhnen und nach Grajewo zur Ausfuhr nach Russland mit folgenden 
Frachtsätzen für die zweite Kategorie des Ausnahmetarifs 1 aufgenommen. 


Zweite Kategorie des 
Ausnahmetarifs 1 
eu = b 
= Frachtsätze für 100 kg 
= Nach in Mark 
5 |Eydtkuhnen, Station des Eisenbahn-Direktions- für Sendungen von 
br bezirks Bromberg, zur Ausfuhr nach Russland z ; 
a Year en fx 
5.000 | 5 000 | 10 000 
| 
et Kilogramm 
Tariftabellell. | 
(Seite 7 bis 9 des Haupttarifs.) | 
1030) Wutha . a 2. re EN NEE | 504 | 2,54 2,12 
Tariftabelle III. | 
(Seite 1l bis 13 des Haupttarifs.) | | 
1030| Wutha . ee a1 | 942 2,13 
mn | 
& | 
ie: f Nach | 
=5 Grajewo, Station der Ostpreussischen Südbahn, 
As zur Ausfuhr nach Russland 
>5 von | 
km 
Allgemeine Tariftabelle. 
(Seite 5 bis 7 des Haupttarifs.) 
1009| Wutha . Sn BT 2,42 2,13 
Zuschläge werden zu den vorstehenden Frachtsätzen nicht erhoben. 
Bromberg, den 29. A 1892. (1705) 
Königliche Eisenbahndirektion. % 


Thüringisch - Bayerischer Güterver- 
kehr. Durch den am 10. September d. J. 
in Kraft tretenden Nachtrag III zum 
Tarif vom 1. September 1891 werden die 
Zusatzbestimmungen zu den allgemeinen 
Tarifvorschriften, der Kilometerzeiger 
sowie die Tariftabellen und Ausnahme- 
tarife abgeändert und ergänzt. Insoweit 
durch den Nachtrag Tariferhöhungen 
herbeigeführt werden, finden die seithe- 
rigen Frachtsätze noch bis Ende No- 
vember d. J. Anwendung. An die Be- 
sitzer des Haupttarifs wird der Nach- 
trag unentgeltlich abgegeben. 

Erfurt, den 3. September 1892. (1706) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Altona-Erfurt. Am 
10. d. Mts. treten ermässigte Ausnahme- 
tarifsätze für Braunkohlendarrsteine 
(Brikets) in Ladungen von mindestens 
20000 kg an einen Empfänger von den 
Grubenstationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt und der Zschipkau- 
Finsterwalder Eisenbahn nach Apenrade, 
Elmshorn, Glückstadt, Heide, Husum, 
Itzehoe, Neumünster, Rendsburg, Schles- 
wig und Tondern M in Kraft. 

Nano Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen. 

rfurt, den 4. September 1892. (1707) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Mit Einführung des neuen Magdeburg- 
Bayerischen Gütertarifs am 1. Oktober 
l. J. kommen die direkten Frachtsätze 
für den Verkehr mit den Stationen der 
Braunschweigischen Landeseisenbahn 
Barum, Bockenem, Braunschweig (Nord- 
bahnhof und Westbhf.), Gross-Rhüden, 
Osterlinde-Burgdorf und Thiede, welche 
laut des Nachtrags VI am 1. März 1890 
bezw. des Nachtrags IX am 1. Novem- 


ber 1891 im Hannover-Bayerischen Ver- 
bandsgütertarif Aufnahme gefunden ha- 
ben, in Wegfall. 
Hannover, den 30. August 1392. (1708) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Main-Neckarbahn-Pfälzischer Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Sep- 
tember 1. J. ab treten an Stelle der bis- 
herigen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs Nr. 6 für Steinschlag 
(Strassendeckmaterial) anderweite er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft. 

Näheres bei unseren Güterabferti- 
gungen. (1709) 

Darmstadt, den 1. September 1892. 

Direction der Main-Neckarbahn. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Güter 
des Spezialtarifes IIL treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatt des K. K. Handelsministe- 
riums für Eisenbahnen und Schifffahrt“ 
unter Berücksichtigung der in dem- 
selben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Kartirungswege bis zur Durchführung 
im Tarifwege in Kraft: 

Zwischen Feb resp bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10000 kg pro 
Landungsplatz und Frachtbrief und 

Ausssig-Landungsplatz Wagen 

und Timmelkam . 1,11 4% 

Zwischen 
Schönpriesen-Umschlag 
und Timmelkam 
Zwischen 
Dresden - Elbkai 

und Timmelkam 1,33 4, 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 


1,06 4. 


Be U nlschiae verstehen sich exklu- 
sive 5 ı% Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 2. September 18992. (1710) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K.KE. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlags-Verkehr. 
Die Frachtsätze des Ausnahmetarits 
Nr. 50 IIe im Nachtrage IV des Elbe- 
umschlagstarifes für Oesterreich und des 
Ausnahmetarifes Nr.4des Elbeumschlags- 
tarifes für Westösterreich finden unter 
den gleichen Bedingungen 14 Tage nach 
erfolgterVerlautbarungim „Verordnungs- 
blatte des K. K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ An- 
wendung auf den Artikel „Knochen- 
a,sichhe.n. 


Wien, am 1. September 189. (1711) 


Deutsch - Oesterreichisch- Ungarischer 
Seehafen-Verband (Verkehr mit Ungarn). 
Der im Nachtrage IV zum Tariftheil II 
Heft 3 für den Verkehr von Török-Becse- 
Aracs nach Bremen enthaltene Fracht- 
satz des Ausnahmetarifs Nr. 14 (Wein- 
trauben, frisches Obst, auch Melonen) 
von 16,65 „4 wird mit Gültigkeit vom 
15. Oktober 1892 auf 16,°5 .„ pro 100 kg 
berichtigt. 

Wien, am 2. September 1892. (1712) 
Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Getreide-Verkehr mit 
Galizien und der Bukowina. (Einbe- 
ziehung derStationDrohobycz.) 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1892 wird 
die Station Drohobyez der K.K. Oesterr. 
Staatsbahnen in den ab 1. September a. c. 
gültigen Tarif für den vorbezeichneten 
Verkehr mit direkten Frachtsätzen für 
Getreide, Hülsenfrüchte und Mahl- 
produkte, für Kleie, für Oelkuchen und 
Oelkuchenmehl, für Oelsaaten und für 
Malz aufgenommen. 

Die bezüglichen Frachtsätze können 
bei den Verbandverwaltungen bezw. 
Verbandstationen in Erfahrung ge- 
bracht werden. j 

Wien, am 2. September 1899. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1713) 


Kgl. Rum. Staatsbahnen. Am 1. Sep- 
tember d. J. ist der Nachtrag VI zum 
Kilometerzeiger in Kraft getreten. 

Preis 10 bani. 


Bukarest, den 31. August 1892. (1714) 


4. Verdingungen. 

K. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Lieferung von fluss- 
eisernen Weichenschwellen. 
Die unterzeichnete Stelle hat die Liefe- 
rung von 9600 Stück fHlusseisernen 
Weichenschwellen in Längen von 2,5 bis 
4,8 m zu vergeben, lieferbar frei Bahn- 
wagen Heilbronn bis spätestens 15. De- 
zember 189. 

Die Bedingungen und Zeichnungen 
liegen bei dem bautechnischen Büreau 
der Generaldirektion zur Einsicht auf 
und werden von demselben auf Ver- 
langen an die Werke abgegeben. 

Die Angebote auf die Lieferung sind 
spätestens bis 
Dienstag 


‚den 13. Septemberd.J., 
Mittags 12 


latnah, 


— ln 23 


schriftlich und verschlossen, mit der 


Aufschrift: 


l. am 2. Septemberd. J., 


tots, Dienstmäntel und orangefar- 
bene Dienstmützen für die Zeit vom 
1. April 1893 bis Ende März 1898, - 

9 am 233. September d.J., Vor- 
mittags Il Uhr: Für die dies- 
seitige Beamten-Kleiderkasse die 
Lieferung der erforderlich werden- 
den Uniform-Materialien sowie die 
Anfertigung der Uniformen für die 
Zeit vom 1. April 1893 bis Ende 
März 1896. 

Die Angebotsverzeichnisse nebst Liefe- 
rungsbedingungen liegen im unterzeich- 
neten Büreau, Brüderstrasse 36, zur 
Einsicht aus, können auch von dort 
unter genauer Bezeichnung des betreffen- 
den Verdingungsgegenstandes gegen 
Einsendung von 50 ı\ für jeden der auf- 
geführten Gegenstände postpflichtig be- 
zogen werden. 

Die Angebote sind für jeden Verdin- 
gungstag unter genauer Bezeichnung 
derselben bis zum festgesetzten Termin 
versiegelt und postfrei an das unter- 


zeichnete Büreaueinzusenden. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 
Breslau, den 3. September 1892. (1716) 
Materialienbüreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


5 Verkauf von Altmaterialien. 


Am Dienstag, den 27. Septem- 
ber d.J., Mittags 12% Uhr, wer- 
den in unseren Geschäftsräumen, Linden- 
strasse 19, die im diesseitigen Amts- 
bezirk angesammelten alten Schienen 
und Metallabgänge im Wege des schrift- 


lichen Angebots öffentlich verkauft 
werden. Die Bedingungen nebst Nach- 
weisung liegen in den Stationsbüreaus 


zu Berlin (Stettiner Bahnhof), Stettin 
(Personenbahnhof), Stargard i. Pom., 
Schivelbein, Belgard, Coeslin, Stolp und 
Danzig hohe Thor, sowie in der Redak- 
tion des Deutschen Submissions - An- 
zeigers zu Berlin zur Einsicht aus, auch 
werden dieselben. auf portofreie Anfor- 
derung gegen Einsendung von 50 
unfrankirt von uns übersandt. 

Stettin, den 30. August 1892. _(1717J) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 
Stettin-Danzig. 
ERNEUERT FETT 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit 'abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte = 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstallt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate 


Büsscher & Heffmann 


Eberswalde, Halle a. d.$., Strassburg i. E., Mariaschein i. Böhm. 
Filiale: Breslau, Flurstrasse 9. 


Mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100000 qm Gewölbefläche isolirt. 


= 


z 
3% 


Ansere Aspkaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 
taseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 
lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p. p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement ete. — als unwirksam erwiesen. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von F. Soennecken’s Verlag.in‘Bonn bei. 
8 1! >& >) 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
- Verantwortlicher Redaeteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich %& Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W,) 

einzusenden. 


Vereing 19 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.). 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr..jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.,BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 10. September 1892. 


Inh 


Vorgang bei Vorlage von In- 


Noch ein Wort über den Loko- | 
| struktionen usw. 


motivbetrieb mit mehrfachen 


Mannschaften. |  Frankaturzwang bei Fleisch- 
Die Eisenbahnen Brasiliens. | transporten. 
(Fortsetzung.) | Anwendung des Feldtelephons 


Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. | 

Aus Oesterreich-Ungarn: | 
Der XX. internationale Saaten- 

markt in Wien. 
Gesetz, betr. Abwehr u. Tilgung | 
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Noch ein Wort über den Lokomotivbetrieb mit mehrfachen Mannschaften. 


In Nr. 62 d. Ztg. sind die Vor- und Nachtheile der Be- 
setzung der Lokomotiven mit mehrfachen Mannschaften ein- 
gehend erörtert worden. Es hat jedoch hierbei eine Trennung 
zwischen Doppel- und Mehrbesetzung nicht stattgefunden. 
Der Unterschied zwischen diesen beiden Dienstarten ist aber 
so wesentlich, dass eine getrennte Betrachtung derselben wohl 
am Platze ist. 

Bei der Doppelbesetzung haben je 2 Lokomotivführer 
gemeinsam eine Maschine und ist der Dienst derselben der- 
artig geregelt, dass während der Dienstleistung des einen 
Führers der zweite Führer Ruhe hat, so dass jeder Führer 
Stets mit derselben Maschine fährt. Bei der Mehrbesetzung 
geht dagegen die Maschine aus einer Hand in die andere. Der 
Lokomotivführer hat nicht nur jeden Tag eine andere Maschine, 


sondern die Maschine erhält auch jeden Tag einen anderen 


Führer. 

Ich habe die Erfahrung gemacht, dass da, wo Klagen 
über die Besetzung der Lokomotiven mit mehrfachem Personal 
laut geworden sind, thatsächlich eine Mehr besetzung (keine 
Doppelbesetzung) stattgefunden hat. Die vom Herrn Bau- 
inspektor Rimrott (Nr. 33 d. Ztg.) erwähnte Besetzung der 
Lokomotiven im Betriebsamt Hagen besteht, wie ich aus 


‚eigener Erfahrung weiss, ebenfalls in einer Doppel besetzung. 


Diese Art der Lokomotivbesetzung wurde gleich bei der Ein- 
führung gewählt und waren daher auch die Erfahrungen, 


welche das Betriebsamt Hagen s. Zt. gesammelt hat, günstiger 
als die der übrigen Betriebsämter des Direktionsbezirks Elber- 
feld. Im Betriebsamt Lissa, woselbst ich die Doppelbesetzung 
der Lokomotiven seit dem 1. Oktober 1891 eingeführt habe, 
hat dieselbe bisher ebenfalls zu keiner Störung Veranlassung 
gegeben. Die Lokomotiven fahren hier die Güterzüge von 
Breslau bis Posen (165 km) durch, während das Personal in 
Lissa wechselt. Die durchschnittlichen Leistungen der Loko- 
motiven sind hierdurch von 3301 Lokomotivkm auf 6405 Loko- 
motivkm im Monat gestiegen, mithin fast verdoppelt worden. 

Die in Nr. 62 d. Ztg. erwähnten Nachtheile treffen daher 
zwar für die mehrfache, aber nur theilweise für die doppelte 
Besetzung zu. 

Da bei der Doppelbesetzung der Lokomotivführer stets 
dieselbe Maschine erhält, so wird er sich mit den Fehlern der- 
selben ebenso vertraut machen, als wenn er diese Lokomotive 
für sich allein hat. Auch geht hier die Liebe und Sorgfalt 
für die Maschine nicht verloren, der Führer weiss, dass er bei 
der nächsten Tour seine Maschine wieder erhält und dass die- 
selbe in der Zwischenzeit nicht aus einer Hand in die andere 
geht, sondern nur immer von denselben Führern gefahren wird. 
Fügt man die zu einer Maschine gehörenden Lokomotivführer 
möglichst nach freier Wahl zusammen, so werden sie auch 
ein gemeinsames Interesse an der Maschine zeigen und sich 
gegenseitig in der guten Unterhaltung derselben unterstützen. 
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Da für jeden Defekt an der Maschine, welcher auf eine nach- 
lässige Behandlung derselben schliessen lässt, stets beide 
Führer zur Verantwortung gezogen werden, so haben dieselben 
auch schon aus diesem Grunde ein gemeinsames Interesse an 
der guten Unterhaltung der Maschine Wenn Herr Ingenieur 
Sz. Zs. in Nr. 62 d. Ztg. angibt, dass die Erhaltungskosten auf 
1 km Leistung reduzirt bei der mehrfachen Besetzung be- 
deutend grösser sind, als bei der einfachen, so können diese 
Erfahrungen nur bei solchen Lokomotiven gemacht sein, die 
aus einer Hand in die andere gehen und die daher vom Führer 
vernachlässigt sind. In Lissa liefen die Lokomotiven vor 
Einführung der Doppelbesetzung von einer grösseren Reparatur 
bis zur anderen durchschnittlich etwa 9 Monate, höchstens 
12 Monate, nach Einführung der Doppelbesetzung durch- 
schnittlich etwa 6 Monate, höchstens 8 Monate, das Verhält- 
niss beträgt demnach etwa 3:2, während die Leistungen sich 
fast verdoppelt haben. Jedenfalls geht hieraus hervor, dass 
die auf 1 km Leistung entfallenden Reparaturtage sich durch 
Einführung der Doppelbesetzung nicht vermehrt haben. 
Zur Vergleichung der wirklich entstandenen Kosten ist es 
jedoch, wie in dem erwähnten Artikel richtig ausgeführt ist, 
erforderlich, dass ein grösserer Zeitabschnitt (von einer inneren 
Revision bis zur anderen) gewählt wird. Hierbei wird aber 
gerade das Verhältniss zu Gunsten der Doppelbesetzung ver- 
schoben. Die mit grossen Kosten verknüpfte innere Revision 
hat stets nach 6 Jahren zu erfolgen, gleichviel wieviel Kilo- 
meter die Lokomotive in dieser Zeit geleistet hat. Ist nün 
die Leistung der Lokomotive in dieser Zeit grösser gewesen, 
dann müssen auch die auf den Lokomotivkilometer entfal- 
lenden Kosten naturgemäss geringer sein. Bestimmte Re- 
sultate werden sich in dieser Beziehung erst nach einer langen 
Reihe von Jahren feststellen lassen. Nach meinen Erfah- 
rungen würde ein Vergleich der einfachen, doppelten und 
mehrfachen Lokomotivbesetzung folgendes ergeben: 


Die doppelte Besetzung ist da, wo die Fahrplanverhält- 
nisse günstig liegen, wirthschaftlich und technisch vortheil- 
hafter als die einfache Besetzung. Die mehrfache Besetzung 
ist nur als ein Nothbehelf anzusehen. Es wird in den meisten 


Die Eisenbahnen Brasiliens. 


(Fortsetzung aus Nr. 70.) 

Alagoas wird vom Staate Pernambuco und vom Unter- 
lauf des San Francisco umschlossen und zählt auf 58491 qkm 
etwa 400000 Einwohner. Hauptsächlich werden Zucker, Baum- 
wolle und Tabak angebaut. Zum Bau einer Bahn von dem 
Hauptort und Seehafen Maceio nach Imperatriz (88 km) bildete 
sich im Jahre 1884 in London die „Alagoas Railway Company, 
limited“, welche zum Bau dieser das Mundahuthal durchzie- 
henden, im Jahre 1885 eröffneten Strecke ausser ihrem 300 000 £ 
betragenden Grundkapital eine 6% Anleihe von 197 50) £, deren 
Verzinsung durch eine auf 30 Jahre bewilligte 7 2 Zinsenge- 
währ auf 4553000 Mrs. gesichert ist, aufnahm. Die Betriebs- 
einnahmen vermögen die Betriebsausgaben nicht zu decken 
und der geringste Fehlbetrag war 1890 mit 1435 # zu ver- 
zeichnen; doch erhalten die Antheilscheine dank der Zinsen- 
gewähr 6 % Gewinn. Für 1891 betrug der Fehlbetrag 2514 £, 

leichwohl konnte der Gewinn von 6° oder 24 sh. auf den 
ntheilschein vertheilt und 10101 Z auf 1892 übertragen 
werden. Neuerdings hat die Gesellschaft die Konzession für 
eine Zweigbahn von Kilometer 35 durch das Parahybathal 
nach dem Dorf Assemblea (65 km) erhalten und den Bau be- 
reits in Angriff genommen; zur Beschaffung der Baukosten 
hat die Gesellschaft eine 5 $ Anleihe von 200000 #, deren 
Verzinsung durch eine für 30 Jahre bewilligte 6 9 Zinsenge- 
währ auf ein Anlagekapital von 1968000 Mrs. gesichert ist, 
aufgenommen. In Imperatriz wird die Hauptlinie Anschluss 
an die von Paquevira ausgehende Abzweigung der Südpernam- 
bucobahn erhalten. Ausserdem hat Tiburcio Alves de Carvalho 
die Konzession für eine Eisenbahn von dem (gegenüber von 
Maceio gelegenen) Hafenort Alagoas nach der Paolo-Affonso- 
bahn nebst Zweigbahnen nach Palmeira dos Indios und nach 
San Francisco nebst 6 $ Zinsengewähr für ein kilometrisches 
Anlagekapital von 30000 Mrs. erhalten. Ferner ist die Kon- 
zession für eine Bahn von Maceio nordwärts nach der unweit 


Fällen zweckmässiger sein, nur die für die Doppelbesetzung 
zusammenpassenden Dienste zu vereinigen und die übrig blei- 
benden einfach zu besetzen, als sämmtliche Dienste zu einer 
Gruppe mit mehrfacher Besetzung zu vereinigen, auch wenn der 
Lokomotivbedarf hierdurch ein etwas grösserer werden sollte. 
Eines Umstandes, der sich sowohl bei doppelter als auch 
bei mehrfacher Personalbesetzung der Lokomotiven unan- 
genehm bemerkbar macht, will ich nicht unerwähnt lassen: 
Es ist dieses das Oelen des Regulatorschiebers unter Dampf. 
Bei Lokomotiven, deren Kessel sich von einem Auswaschen 
bis zum anderen unter Dampf befinden, lässt sich ein ordnungs- 
mässiges Oelen des Regulators mit den vorhandenen Schmier- 
vorrichtungen kaum bewirken. Die Folge davon ist, dass der 
Regulatorschieber schwer bewegbar und undicht wird. Bei 
Einführung der Doppel- bezw. Mehrbesetzung der Lokomotiven 
als ständiges System wird es daher erforderlich sein, die Loko- 
motiven mit Schmiergefässen auszurüsten, welche das Oelen 
des Regulatorschiebers auch unter Dampf ermöglichen.*) 
Bezüglich der Neubeschaffung von Lokomotiven theile 
ich die Ansicht des Herrn Ingenieur Sz. Zs. vollständig. Es 
würde sich empfehlen, den Bedarf der Lokomotiven in der 
Weise zu ermitteln, dass der regelmässige Verkehr mit ein- 
facher Besetzung zu Grunde gelegt wird. Die bei diesem 
Verkehr durch Einführung der doppelten bezw. mehrfachen 
Personalbesetzung ersparten Lokomotiven können dann in ein 
Depot gestellt und bei gesteigertem Verkehr verwendet werden. 
Die Eisenbahnverwaltungen sind dann in der Lage, in der Zeit 
des schwachen Verkehrs die Lokomotiven gründlich instand 
setzen zu lassen und können mit diesen Hilfsmitteln ausge- 
rüstet zu Zeiten des starken Verkehrs auch den grössten An- 
forderungen gerecht werden. 
Feyerabendt, 
Königlicher Eisenbahn-Bauinspektor. 


*) Ich habe ein derartiges Schmiergefäss konstruirt und 
auch gute Resultate mit demselben erzielt. Zur Zeit werden 
mit diesem Schmiergefäss Versuche im Betriebsamt Kattowitz 
ausgeführt. 


der Grenze von Pernambuco gelegenen Kolonie Leopoldina 
nebst Zweigbahn nach Porto Calvo ertheilt worden, doch be- 
trägt die Zinsengewähr, die ursprünglich seitens der Regie- 
rung von Alagoas bewilligt, später aber von der Bundesregie- 
rung übernommen wurde, während der Bauzeit nur 5% und 
erst während der Betriebszeit 6 $ für ein kilometrisches Ka- 
pital von 300 000 Mrs. 

Sergipe ist, abgesehen von der Bundeshauptstadt Rio 
de Janeiro, der kleinste der Brasilianischen Staaten und hat 
nur einen Flächenraum von 39090 qkm. Vom Unterlauf des 
San Francisco und vom Staate Bahia umschlossen, wird er 
von etwa 220000 Menschen bewohnt, die sich vorzugsweise 
dem Anbau des Zuckerrohrs widmen. Im Betriebe befinden 
sich noch keine Eisenbahnen, doch ist auf Grund des Gesetzes 
vom 24. November 1888 die Konzession für eine 198 km lange 
Bahn von der am Meere gelegenen Hauptstadt Aracaju über 
Propria nach Simao Dias nebst Zweigbahn von Propria nach 
Villa do Capello ertheilt und eine 6 $% Zinsengewähr für ein 
kilometrisches Anlagekapital von 30000 Mrs. bewilligt. 

Bahia hat eine Ausdehnung von 426427 qkm und eine 


Bevölkerung von 1600000 Seelen, von denen 200000 auf die 


Hauptstadt San Salvador oder Bahia (nach der Bahia de Todos 
os Santos oder Allerheiligenbai benannt) entfallen. Der Acker- 
bau, dem ein sehr fruchtbarer Boden zur Verfügung steht, 
beschäftigt sich mit Zuckerrohr, Tabak, Mais, Reis und an- 
deren Früchten; in den Bergen finden sich ergiebige Erzgänge 
und am San Francisco Goldwäschereien, während essen 
waldungen reich an Bauholz und Holz für 
arbeiten sind. 

Die Hauptstadt Bahia ist für den Weltverkehr nicht 
weniger wichtig als ihre Nebenbuhlerin Pernambuco und kaum 
näherte sich deren Plan, dem Schifffahrtsverkehr des mittleren 
und oberen San Francisco dorthin einen Abzugskanal zu 
schaffen, seiner Ausführung, als man auch in Bahia sich be- 
mühte, ausländische Geldleute auf die Bedeutung einer solchen 


Bahn, die aber Bahia zu gute kommen sollte, aufmerksam zu 


Kunsttischler- 


ee 


machen. Es bildete sich denn auch zur aus ührung dieser 
Bahn in London die „Bahia and San Francisco Railway 


Company“ und eröffnete am 9. September 1861 die Anfangs- 
strecke bis Feira Velha und am 31. Januar 1863 die Fortsetzung 
bis Alagoinhas (im ganzen 123 km); aber wie in Pernambuco 
beschränkte sich auch hier die Englische Gesellschaft auf die 
Anfangsstrecke und lebte von der Zinsengewähr der Regierung 
59, nach anderer Angabe 6 % auf 16002000 Mrs. für 90 Jahre). 
päter baute die Gesellschaft eine Zweigbahn von Alagoinhas 
nach Timbo (82,5 km), für welche die Regierung 6 % von 
92650000 Mrs. auf 30 Jahre gewährleistet; die Gesellschaft be- 
absichtigte auch diese Zweigbahn von Timbo bis Sergipe im 
leichnamigen Staat zu verlängern, hat aber diesen Plan vor- 
Hrufi aufgegeben. Das Gesammtanlagekapital der Stammlinie 
_ besteht aus 1800000 £ Antheilscheinen, die 189 = 6 !, 
1890 = 6,25 $ und im Jahre 1891 = 5 $ Gewinn erhielten, das- 
jenige der Timbozweigbahn aus 270000 £ Antheilscheinen, die 
1889 = 2,5 2, 1890 = 2,755 4 und im Jahre 1891 = 3 % Gewinn 
erhielten. Die Fortsetzung der Hauptlinie von Alagoinhas bis 
Joaseiro am San Francisco hat die Bundesregierung in die 
Hand genommen und bisher die Strecke Alagoinhas-Villa Nova 
da Bainha (322 km) dem Betriebe übergeben, während sich die 
Reststrecke Villa Nova Joaseiro (137 km) noch im Bau be- 
findet; doch vermochten die Einnahmen der eröffneten Strecke 
die Betriebskosten bisher nicht zu decken, hauptsächlich wohl 
weil die Bahn zum Theil eine unbewohnte Einöde durchzieht, 
auf einen Binnenverkehr also nicht rechnen kann, während 
der Durchgangsverkehr erst nach Fertigstellung der ganzen 
Bahn in Frage kommt. 
Die „Brazilian Imperial Central Bahia Railway Company“ 
in London hat die Konzessionen für ein Netz von 650 km er- 
worben; im Betriebe befinden sich die Linie von Cachoeira 
(einem am Einfluss des Jacohype oder Cachoeira in den Para- 
guacu gelegenen Orte von 15000 Einwohnern) am Jacohype 
aufwärts nach Feira de Santa Anna sowie die Linie von 
Cachoeira den Paraguacu aufwärts nach Lencöes. Für beide 
Linien sind für 30 Jahre 7% Zinsen auf ein Anlagekapital von 
13 000000 Mrs. gewährleistet. Neuerdings hat die Gesellschaft 
die Konzession für eine südliche Verlängerung der Paraguacu- 
linie von Qunimadinhas nach Ohlos d’Agua mit 6 % Zinsenge- 
währ von 23892 £ Anlagekapital, sowie für die fernere Ver- 
längerung von Ohlos d’Agua bis Rio das Contas und für eine 
Zweigbahn von Sitio Novo nach Mundo Novo und Urubu am 
San Franeisco mit 6 $ Zinsengewähr eines kilometrischen An- 
lagekapitals von 30000 Mrs. erhalten. Schliesslich hat die Ge- 
ilschaft um die Konzession für eine Bahn von Cachoeira am 
Paraguacu abwärts über Amargosa nach dem an der Mündung 
des genannten Flusses in die Allerheiligenbai gelegenen Orte 
Maragogipe nachgesucht, weil die Seeschiffe wegen der Fels- 
klippen und Stromschnellen des Paraguacu nur schwer bis 
er hinauffahren können. Das Anlagekapital der Gesell- 
schaft ist beschafft durch 92800 Z Stamm- und 598460 £ Vor- 
zugsantheilscheine, die beide in der Regel 6 % Jahresgewinn 
erhalten, durch eine 6 9 erste Hypothek von 446500 £, durch 
eine 5 # erste Hypothek von 80000 £ und durch 6 % Schuld- 

verschreibungen im Betrage von 280600 Z£. Im Jahre 1891 
. hatte die Gesellschaft eine Einnahme von 76531 £ (1175 £ 
‘ mehr als 1890) und eine Ausgabe von 62832 £ (+ 2078 £). 
Nach erfolgter Abrechnung verblieben 20218 # zur V erfügung 
‘ der Antheilhaber, welche beschlossen, ausnahmsweise wegen 
der ungünstigen Lage des Wechselkurses nur 10068 £ (ein 
"Halbjahrsgewinn von 1,5 $) zu vertheilen und 10149 £ auf 
ı neue Rechnung zu übertragen. Dadurch stellt sich der Jahres- 
‘ gewinn für 1891 nur auf 4,5 $. 

Die „Companhia Tramroad de Nazareth“ hat eine Linie 
von Nazareth nach Capella de Santo Antonio de Jesus im Be- 
triebe und die Konzession für eine Verlängerung dieser Linie 
von Capella de Santo Antonio de Jesus nach Amargosa an der 
von .. der Central-Bahiaeisenbahn in Aussicht genommenen 
Linie Cachoeira-Maragogipe nebst 6 9 Zinsengewähr des An- 
lagekapitals erhalten. Ausserdem liegt im südlichen Theile 
von Bahia die vom ‚Hafen Caravellas bis zur Serra dos 
Aymores führende, 142,4 km lange Anfangsstrecke der Bahia 
und Minaseisenbahn, über die unter Minas Geraös näheres mit- 
 getheilt werden wird. 

4 Espirito Santo ist ein schmaler Streifen Landes, 
der sich im Süden an Bahia anschliesst und den Norden von 
Minas.Geraös vom Meere trennt; auf 44839 qkm leben etwa 
120000 Menschen, die hauptsächlich den Anbau des Kaffees 
und Zuckerrohrs pflegen. Im Betriebe befindet sich bisher 
nur die im September 1887 eröffnete Linie von dem im süd- 
lichen Theile gelegenen Hafen Cachoeira de Itapemirim nach 
_ Ribeiräo do Alegre (72 km), die der Eisenbahn- und Schiff- 
fahrtsgesellschaft von Espirito Santo und Caravellas gehört; 
Kapital dieser En eflechakt; die 1888 einen Ueberschuss 
von :8158 £ eızielte, ist durch Ausgabe von 22500 £ = 
2000000 Mrs. Antheilscheinen sowie von 200000 £ 5 % Schuld- 
verschreibungen beschafft. Eine an die Station Cachoeira de 
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Itapemirim dieser Bahn anschliessende Linie will die in Rio 
de Janeiro (siehe dort) gelegene Carangolabahn herstellen. 
Die am Meere gelegene Hauptstadt Victoria, die bisher noch 
keine Eisenbahnverbindun Bes ist für 5 bereits konzessionirte 
oder genehmigte Eisenbahnen in Aussicht genommen und 
zwar l. für eine Linie an der Küste nordwärts nach Santa 
Cruz do Rio Pardo, für die Jose Moreira, Barbosa und Ge- 
nossen die Konzession nebst Zinsengewähr erworben haben; 
2. für eine Bahn nordwestwärts nach Pecanha in Minas Geraös 
(siehe dort); 3. für eine Linie westwärts nach Cachoeira de 
Santa Leopoldina, möglichst mit Verlängerung bis zur Grenze 
von Minas Geraös; 4. für eine Linie südwestwärts nach Caran- 
gola, für die Augusto Carlos da Silva Telles die Konzession 
nebst 6 $ Zinsengewähr auf ein kilometrisches Anlagekapital 
von 30000 Mrs. erhalten hat und 5. die von der Bundesregie- 
rung zu bauende Staatsbahn Victoria-Natividade. Aühnerderi 
entfällt auf Espirito Santo die Anfangsstrecke der Benevente- 
Minaseisenbahn, die von dem Hafen Benevente nach Santa 
Luzia in Minas Geraös (siehe dort) führt. 

Rio de Janeiro setzt den von Espirito Santo gebil- 
deten Küstenstreifen bis Sao Paulo fort und umfasst — abge- 
sehen von der einen besonderen Verwaltungsbezirk bildenden 
Bundeshauptstadt 68982 qkm mit 1200000 Bewohnern. 
Hauptsächlich werden in diesem Staate Kaffee und Zuckerrohr 
gebaut, doch hat sich auch bereits eine nicht unbeträchtliche 
gewerbliche Thätigkeit entwickelt. 

Die bedeutendste Bahn von Rio de Janeiro sowie von 
Brasilien überhaupt ist die im Besitze und Betriebe der Bun- 
desregierung befindliche, 866 km umfassende Centralbahn, von 
der nur der kleinere Theil in Rio de Janeiro, der grössere da- 
gegen in Minas Geraös liest. Zum Bau dieser Bahn bildete 
sich 1855 eine Englische Gesellschaft, die auch eine 6,16 km 
lange Strecke von Rio aus 1858 eröffnete, aber wegen finan- 
zieller Schwierigkeiten das Unternehmen nicht weiterführen 
konnte; die Regierung kaufte es daher an und baute es all- 
mählich aus. Jetzt besteht die Centralbahn aus der Haupt- 
linie von Rio de Janeiro nach Lafayette in Minas Geraös 
(462,28 km), aus zwei kleinen Zweigbahnen nach Camboa und 
Campinho (zusammen 8,5 km), aus einer Zweigbahn südwärts 
nach dem Hafen Santa Cruz (34,09 km), einer zweiten Zweig- 
bahn südwärts von Belem über Mecacos nach dem Staate Sao 
Paulo (157,19 km), aus der Santo Antonio de Padua-Zweigbahn 
den Parahyba flussabwärts nach Porto Novo da Cunha 
(63,764 km), und aus zwei von Lafayette ausgehenden Schmal- 
spurbahnen nach Honorio Bicalho und nach Ouro Preto (zu- 
sammen 141 km). 

Die Rio ‘de Janeiro-Nordbahngesellschaft in Rio de Ja- 
neiro, deren Kapital aus 55000 £ Stamm - Antheilscheinen, 
112750 £ 7% Vorzugs-Antheilscheinen, 250000 £ 6% Schuld- 
verschreibungen und 600000 £ 5% Schuldverschreibungen be- 
steht, die aber keine Zinsengewähr geniesst, besitzt die Can- 
tagallobahn von Nitherchy (der an der Bucht von Rio de Ja- 
neiro gelegenen Hauptstadt) nach Cantagallo und nach dem 
Parahyba und hat im Jahre 1889 die Eisenbahn nach Principe 
do Grao Para für 8450000 Mrs. erworben. 

Die im Jahre 1269 gebildete Macahe und Campos-Eisen- 
bahngesellschaft in Rio de Janeiro, die ebenfalls keine Zinsen- 
gewähr geniesst, besitzt die Linie Macahe-Campos (96,5 km) 
nebst einer Zweigbahn nach Cantagallo, einer zweiten von 
Lucca nach Miracema und einer dritten nach Sao Sebastiao; 
die ursprünglich schmalspurig angelegte Bahn ist Ende 1891 
verbreitert worden. Am 18. Dezember 1839 hat die Gesellschaft 
die Konzession für eine breitspurige Abzweigung von Campos 
nach der Bucht von Gargahin sowie für eine Verlängerung der 
Cantagallo-Zweigbahn nach Tres Irmäos am rechten Ufer des 
Parahyba, von wo durch den Bau einer Brücke eine Verbin- 
dung mit der Santo Antonio de Padua-Staatsbahn herzustellen 
ist, erhalten. Im Betriebe hat die Gesellschaft jetzt 290 km; 
ihr Kapital ist beschafft durch 113300) £ Antheilscheine und 
1300000 £ 5% Schuldverschreibungen. Die Antheilscheine er- 
hielten 188889 = 4% Gewinn. 

Die „Companhia Estrada de ferro de Carangola“ besitzt 
ein Netz von 329 km Länge und geniesst bis 1904 eine 7% 
(nach anderer Angabe 6 8) insengewähr für ein Anlagekapital 
von 6000000 Mrs.; doch besteht dasselbe thatsächlich nur aus 
281300 £ Antheilscheinen und 344900 £ 549% Schuldverschrei- 
bungen. Die Hauptlinie führt von Campos nach Carangola; 
eine Zweigbahn nach Itabapoana; am 15. Januar 1889 erhielt 
die Gesellschaft die Konzession für eine Verlängerung dieser 
Zweigbahn nach Cachoeira de Itapemirim in Espirito Santo 
nebst 6% Zinsengewähr auf ein kilometrisches Anlagekapital 
von 30000 Mrs. neh Vertrag vom 10. Oktober 1889 hat die 
Gesellschaft ihr Unternehmen für 7550000 Mrs. an die Ara- 
ruama-Eisenbahngesellschaft verkauft. An dieselbe Gesell- 
schaft ist auch die im Bau begriffene Campos- und San Fi- 
delis-Eisenbahn für 500000 Mrs. käuflich übergegangen. Die 
Hauptlinie der „Companhia Estrada de ferro Barao de Ara- 
ruama“ führt von Carangola nach Araruama; neuerdings hat 
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die Gesellschaft die Konzession für eine Verlängerung von 
Triumpho nach der Leopoldinabahn in Minas Geraös nebst 
5'% Zinsengewähr erhalten. 

Die Marica - Risenbahngesellschaft hat die 35 km lange 
Linie Alcantara-Itapeba in Betrieb und die Konzession für die 
Verlängerung dieser Linie einerseits nach der Hauptstadt 
Nitherohy, andererseits nach Piquete bei Marica nebst 6% Zin- 
sengewähr für 450000 Mrs. Anlagekapital erhalten. 

Die Santa Isabel do Rio Preto-Eisenbahngesellschaft hat 
eine Linie von Ayuruoca in Minas Gera&s, dem Endpunkt der 
Sapucahybahn, nach Botafogo im Betriebe. Am 15. Februar 
1890 hat sie die Konzession einerseits für eine Verlängerung 
von Pirahy bei Botafogo nach Itaguahy bei Santa Cruz, dem 
Endpunkt einer Abzweigung der Centralbahn, andererseits für 
eine Fortsetzung bis zur Piau-Eisenbahn in Minas Geraös er- 
halten. Den Betrieb der Santa Isabel-Eisenbahn führt die Sapu- 
cahy-Eisenbahngesellschaft. 

Die Vassouras-Paty do Alferes - Petropolis Eisenbahn- 
gesellschaft hat sich in Brasilien mit einem Kapitale von 
3000000 Mrs. gebildet und von Frontin und Turquin Werneck 
de Almeida die ihnen nebst 6% Zinsengewähr auf ein kilo- 
metrisches Anlagekapital von 27000 Mrs. ertheilte Konzession 
für eine Bahn von Vassouras (Station der Centralbahn über 
Ferreiros und Paty do Alferes nach Petropolis, von Vieira 
Soufo die Konzession für eine Bahn von Belem (Station der 
Centralbahn) nach Paty do Alferes, endlich von Monteiro de 
Souza die Konzession für eine Linie von der Principe do Grao 
Parabahn nach Sertao erworben. 

Die „Companhia Engenho Central de Macahe“ besitzt die 
auf Grund des Gesetzes vom 24. November 1888 am 15. Ja- 
nuar 1889 ertheilte Konzession für eine Bahn von Macahe nach 
der Serra do Frade. Die Baupläne dieser Bahn, die eine 6% 
Zinsengewähr auf ein kilometrisches Anlagekapital von 30 000 
Milreis geniesst, sind am 19. Juli 1889 genehmigt worden. 

Ausserdem sind noch eine grosse Menge Konzessionen 
ertheilt worden, und zwar am 19. Mai 1890 für eine Bahn Ni- 
therohy-Theresopolis nebst 6% Zinsengewähr auf ein kilome- 
trisches Kapital von 30000 Mrs., am 15. Juli 1890 für eine Ver- 
längerung der Linie der Industria, Lavoura e Viacao Com- 
yanhia bis zur Leopoldinabahn sowie für eine Zweigbahn 

urch das Macahethal zum Saunafluss nebst 62 Zinsengewähr 
auf ein Kapital von 600000 Mrs., an Luiz Correa da Rocha 
Solerinho und Luiz Alvez da Silva Carvalho für eine Schmal- 
spurbahn von Station Bomjardim der Cantagallobahn nach 
der Hazenda Rio Grande, am 19. Oktober 1889 an die Inge- 
nieure Candodo Alves Mourao do Valle und Jose Halfeld für 
eine Schmalspurbahn von Rio Benito nach dem Hafenort Cabo 
Frio (65 km, nebst 5% Zinsengewähr eines kilometrischen An- 
lagekapitals von 20000 Mrs., am 18. Juni 1890 an Augusto Pinto 
Pacca für eine Schmalspurbahn von Machabomba über Mara- 
picu und Sao Joao do Prineipe nach Rio COlaro am gleich- 
namigen Flusse, an Augusto Verreira Ramos für eine Linie 
von Station San Domingos der Carangolabahn in der Rich- 
tung auf die Serra das Frecheiras und Santo Antonio de Padua- 
Staatsbahn, am 25. September 1890 für eine Bahn von Sao 
Joao Evangelista da Ventania nach Santa Maria Maedalena, 
am 15. November 1889 an den Ingenieur Joao dos Reis de Souza 
Dantas Sobrimbo für eine Bahn von Botafogo über Copaca- 
bana, Jacarepagua, Guaratiba, Santa Cruz, Itaguahy und Mar- 
garitiba nach dem Hafenort Angra dos Reis, endlich anfangs 
1890 für eine Bahn von Angra dos Reis über Capivary, Barra 
Mansa, Amparo und San Joaquin nach Sampaio an der Grenze 
von Minas Geraäs. 

(Fortsetzung folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken 
Die 11,35 km lange Bahnstrecke Collaten -Bajohren 
und die 16,30 km lange Bahnstrecke Mogilno-Strelno 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Bromberg, sowie die 
27,872 km lange Bahnstrecke der Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahnen Günzburg a./Donau-Krumbach- 
Hürben, welche am 1. Oktober d. J. dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben werden sollen, sind vom Tage der Betriebs- 
erötfnung ab als Vereinsbahnstrecken zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3294 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einfuhrverbot nach Dänemark (abgesandt 
am 6. d. Mts.). 

Nr. 3319 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 3343 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend die 
ne wichtiger technischer Fragen (abgesandt am 
. d. Mts.), 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Der XX. internationale Saatenmarkt in Wien. 


In Ergänzung unseres Berichtes in Nr. 69 S. 701 d. Zte. 
tragen wir noch nach, dass. das Auftreten der Cholera in 
Deutschland und die nothwendig gewordenen Quarantaine- 
maassregeln der Oesterreichischen und Ungarischen Regierung 
dem Besuche des diesjährigen internationalen Saatenmarktes 
Abbruch gethan haben, immerhin ist aber die Zahl von 59230 
Besuchern gegenüber den 6400 Personen im Vorjahre eine 
überraschend grosse. Nach der Lage des Weltmarktes war 
zu erwarten, dass die, geschäftlichen Transaktionen keinen 
grösseren Umfang erreichen werden. Thatsächlich wurden 
60000 bis 70000 Metercentner Weizen, 120000 Metercentner 
Gerste, je 25000 Metercentner Hafer und Mais sowie 35000 
Metercentner Roggen umgesetzt. Die Geschäftsabschlüsse 
hielten sich also in engen Grenzen und waren seit dem Be- 
stande der Institution nicht so gering wie dieses Mal. Es 
war aber auch der Begehr der Konsumtionsländer noch selten 


so zurückhaltend wie zu Beginn dieser neuen Campagne. Das 
darf nach den erzielten Ernteergebnissen nicht Wunder 
nehmen, denn wenn auch so grosse Konsumgebiete wie 


Deutschland, Frankreich, England und Italien mit den eigenen 
Ernten den Bedarf nicht vollständig decken können und auf 
eine Einfuhr angewiesen sind, so hat doch der Konsum die 
Beruhigung, dass in den ersten Verbrauchsmonaten die eigene, 
in bestem Zustande eingebrachte Ernte sofort in Verwendung 
genommen werden kann und die Nachschübe aus Amerika 
heben alle Belenken bezüglich der späteren Zeit auf. 

Die Exportfähigkeit der Monarchie hat der Bericht der 
Saatenmarktkommission im Vorjahre mit 3,5 bis 4 Millionen 
Metercentner Weizen und Mehl sowie mit 3 bis 3,5 Millionen 
Metercentner Gerste und Malz angenommen; für das laufende 
Erntejahr schätzt dieselbe Stelle den verfügbaren Ueberschuss 
auf 2 bis 2,5 Millionen Metercentner Weizen und Mehl sowie 
auf 2,5 bis 3 Millionen Metercentner Gerste und Malz. 


Das Gesetz, betr. die Abwehr und Tilgung der Lungenseuche 
der Rinder, 

welches am 17. August d. J. im „R. @. Bl. Nr. 142“ kundge- 
macht wurde, enthält in den SS 1, 12, 13 und 14 Bestimmungen, 
betr. den Eisenbahnverkehr. Dieselben beziehen sich auf die 
Tödtung der an Lungenseuche erkrankten oder derselben ver- 
dächtigen Thiere während des Transportes „von Staatswegen“ 
und auf die Desinfektion der Wagen; ferner auf die Abtrans- 
portirung solcher Rinder in besonderen Viehwagen mit der 
Aufschrift „seuchenverdächtige Thiere“; endlich auf die Be- 
hörden, welche zur Anordnung der Tödtung oder Abtranspor- 
tirung zuständig sind. (Die erwähnten Paragraphen jenes Ge- 
setzes sind in Nr. 99 des „Verordnungsbl. für Eisenb. und 
Schifff.“ abgedruckt.) 


Vorgang bei Vorlage von Instruktionen usw. 
Die Verwaltungen der Oesterreichischen Privatbahnen 
wurden von der K. K. Generalinspektion verständigt, dass die 
Behandlung der im Sinne des $ 62 der Eisenbahn-Betriebsord- 
nung vorzulegenden Dienstesvorschriften dadurch erschwert 
oder verzögert wird, dass die betreffende Vorlage entweder 
nicht rechtzeitig oder nicht in der Form geschieht, wie es für 
die rasche und anstandslose Durchführung der Amtshandlung 
nöthig erscheint. Zur Beseitigung dieser Uebelstände hat die 
enannte Behörde eine Anordnung über den diesbezüglich in 
inkunft einzuhaltenden Vorgang erlassen, welche in Nr. 92 
des BI Suudnuneshl. für Eisenb. und Schifff.“ veröffentlicht 
wurde. 


Frankaturzwang bei Fleischtransporten. 

Anlässlich vorgekommener Fälle, dass Parteien durch 
die Nichtfrankirung der Fleischsendungen nach der Wiener 
Grossmarkthalle zu Schaden gekommen sind, wurden die an 
solchen Transporten betheiligten Bahnverwaltungen von der 
K. K. Generalinspektion auf die Bestimmung des allgemeinen 
Tarifes, Theil I, unter A, Zusatz zu $ 53 des Eisenbahn- 
Betriebsreglements, aufmerksam gemacht. Es ist demnach die 
Vorausbezahlung der Frachtgebühren bei Aufgabe von frischem 
Fleisch und Fischen zu fordern und sind solche Sendungen 
nur dann mit überwiesenen Gebühren abzufertigen, wenn 
seitens der Parteien ein Revers bezw. eine entsprechende 
Kaution zur Sicherstellung der Transportgebühren hinterlegt 
worden ist. 


Anwendung des Feldtelephons (System E. Gattinger). 


Die Verwaltungen der Oesterreichischen Privateisen- 
bahnen wurden von der K. K. Generalinspektion auf das Be- 
dürfniss hingewiesen, sich zeitweise von der oftenen Strecke 
aus mit den beiden Nachbarstationen in verlässlicher Weise 
verständigen zu können, zu welchem Zweck ein tragbarer 
Telegraphenapparat aus mehrfachen Gründen weniger prak- 
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tisch sei. Dieselbe machte deshalb 
(System E. Gattinger) aufmerksam, welches den wesentlichen 
Vortheil bietet, dass dasselbe an jedem beliebigen Punkte der 
offenen Strecke auch von fachlich nicht gebildeten Personen 
innerhalb 2—3 Minuten in eine Eisenbahn - Morselinie einge- 
schaltet werden kann, ohne dass durch diese Einrichtung und 
durch die nachherige Benutzung des Apparates der tele- 
raphische Verkehr auch nur im geringsten gestört wird. 
Diese Apparate haben sich auf den Linien der K. K. Staats- 


bahnen, wo sie seit mehreren Jahren in Verwendung stehen, | 


nicht nur bei Verkehrsstörungen vollkommen bewährt, sondern 
auch wesentlich zur Sicherung des Verkehrs und zur Förde- 
rung der Erneuerungsarbeiten beigetragen. Auf den K.K. 
Staatsbahnen sind auch nach demselben Prinzip viele telepho- 
nische Sprechstellen zur Verständigung von Haltestellen und 
Industriegeleise-Abzweigungen mit den Nachbarstationen, dann 
von Magazinen mit Büreaus usw, mit bestem Erfolge in An- 
wendung. Weitere Versuche ergaben, dass mit dem Feld- 


telephon unter günstigen Umständen auf direkten Telegraphen- | 


leitungen bis auf 50 km Entfernung gesprochen werden kann. 
Auch auf der Kaiser Ferdinands-Nordbahn wurden mit diesem 
System erfolgreiche Versuche gemacht. 


Neue Signalordnung. 


Die beiderseitigen Handelsministerien haben den von 
der gemeinsamen Direktorenkonferenz vorgelegten Entwurf 
einer neuen Signalordnung für die Eisenbahnen mit normalem 
Betrieb vorläufig nur im Prinzip genehmigt. Mit Rücksicht 
darauf, dass in dieser Konferenz selbst über einige Bestim- 
mungen des Entwurfes eine Einigung nicht erzielt wurde, und 
dass derselbe sowohl Majoritäts- als Minoritätsanträge ent- 
hielt, musste nämlich nach Abschluss der fachlichen Ueber- 
prüfung regierungsseitig eine diesfällige Entscheidung ge- 
troffen werden. Die Direktorenkonferenz wurde nunmehr ein- 
geladen, auch die ee der Lokalbahnen mit der 
genehmigten Signalordnung für die normal betrie- 
enen Eisenbahnen in Uebereinstimmung zu bringen, wobei 
grundsätzlich die den Lokalbahnen gewährten Erleichterungen 
im Signalwesen auch in Hinkunft beizubehalten sind. Endlich 
ist auch eine dazu gehörige Ausführungsvorschrift zu ver- 
fassen, nach deren Genehmignng erst die neue Signalordnung 
in Kraft treten kann. 


Weitere Maassregeln zur Verhütung der Einschleppung 
der Cholera. 


Die Ein- und Durchfuhr von Hadern, alten Kleidern, 
gebrauchter Leibwäsche, gebrauchtem Bettzeug, dann von 
frischem Obst und Gemüse, sowie von nicht in Blechbüchsen 
konservirten Fischen und rohen thierischen Produkten, endlich 
e. altem Tauwerk aus Hamburg und Altona wurde ver- 

oten. 

Ferner wurde angeordnet, die Reinhaltung des Bahnkörpers 
von aus den Wagenklosets kommenden menschlichen Dejekten, 
sowie den Frachtsendungen aus Deutschland und Russland sorg- 
fältige Aufmerksamkeit zu schenken, um die Einschleppung 
der Infektion durch die Emballagen zu verhindern. 

Es kann gewiss zur allgemeinen Beruhigung dienen, dass 
die Schutz- und Vorsichtsmaassregeln gegen die Einschleppung 
der Cholera bei uns in einem Umfange und mit einer Sorgfalt 

etroffen worden sind, wie in keinem zweiten Europäischen 
taate, und dass dieselben überall im Auslande Nachahmung 
gefunden haben. Es ist dies keine für den Augenblick ge- 
troffene Improvisation, sondern beruht auf der konsequenten 
Durchführung jener allgemeinen Normen und Anordnungen 
zur Verhütung von Epidemien, die bereits seit dem Jahre 1585 
und 1886 erlassen und seitdem auch in Preussen und Frank- 
reich als Muster für die dortigen sanitären Vorschriften ange- 
nommen worden sind. 


Verkehr über Triest. 


‘Wie Italienische Blätter melden, wird für Triest in der 
nächsten Zeit eine bedeutende Steigerung des Durchgangsver- 
kehrs erhofft, da die grossen Hamburger Spediteure von den 
Deutschen Industriellen und Fabrikanten angewiesen wurden, 
die für die Mittelmeerhäfen und Indien bestimmten Waaren statt 
über Hamburg via Triest zu senden, um die zeitraubenden und 
‚kostspieligen Quarantainen, denen die Hamburger Provenienzen 
ausgesetzt sind, zu vermeiden. 


Die Wiederherstellungsarbeiten im Arlbergtunnel 


N 

schreiten stetig vorwärts. Sowohl die Arbeiter als die Inge- 
 nieure lösen sich Tag und Nacht pünktlich ab, wenn nicht ab 
und zu einmal der Rauch wegen zu geringer Lüftung das Ar- 
beiten verhindert. Im nächsten Monat soll der Bau fertigge- 
‚stellt und gleich darauf soll in Langen die Wiederherstellung 
der vermuhrten und gefährdeten Strecke von 400 bis 500 m in 
 unterirdischer und gewölbter Anlage in Angriff genommen 


werden. 


£ 


auf das Feldtelephon ' 
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Betriebseinnahmen der Rn Den Eisenbahnen im Monat 
Juli d. J. 

Es haben in jenem Monat vereinnahmt (die Differenz 
gegen den gleichen Zeitraum des Vorjahres ist durch + aus- 
gedrückt): 

a) die Ungarischen Staatsbahnen . ...... 
für 1 km 743 fl. (+ 128348 A4., für ıkm + 1fl.), 
b) die übrigen Haupt- bezw. Privatbahnen r 
für 1ı km 797 fl. (+ 59416 fl., für 1km + 43 fl.) 
c) alle Lokalbahnen zusammen . . .»....... 
für 1 km 171 fl. (+ 82197 fl., für 1 km + 24.). 
sämmtliche vorstehend bezeichneten Bahnen . 
für 1 km 595 fl. (+ 270006 fl., für 1 km — 9 fl.) 

In den ersten 7 Monaten d. J. haben diese Bahnen ver- 

einnahmt: 


5517 300 fl. 
1114255 „ 
560 313 „ 


7191 871 Ai. 


a) 37 037 006 fl. (+ 1438863 fl.), für 1 km 4990 fl. (+ 84 fl.) 
b) 7318046 „ Kin LO Banana lern .0 28009 EA’) 
Ol 3781 658 51 (44.855430 „launich m 1168 5 975) 


Summe 48136710 H. (+ 2402 920 Al.). 

Die kilometrischen Einnahmen sämmtlicher Ungarischen 
Bahnen vom 1. Januar bis 31. Juli d. J. betrugen durchschnitt- 
lich 3 987 fl., das sind — 31 fl. gegen das Vorjahr. 


Die Frachtentarife der Ungarischen Staatsbahnen. 

Den unter dieser Ueberschrift in Nr. 59 S. 612 d. Ztg. 
erstatteten Bericht ergänzen wir im nachstehenden, indem wir 
die entsprechenden Tarifsätze der ÖOesterreichischen Staats- 
bahnen bei der betreffenden Position anfügen. Das neue bis 
120 km entwickelte Bar&me ist folgendes: 


Eilgut Wracht su 
CAR 80 n |Sp-T. 
Kilo- 88188 g= so [lea 
meter IE ia TI UIIS | A| BISp-T. r | Am. u 
s|5” 2 Mae 
in Kreuzern für 100 kg 
| | 
Bela ze hei) Vale 
era Er era BEE Br Bi re 
11 22085302192 72197718 17242 717 7 6 9 5 5 
21— 30) 43 25128123153 | 14| 9 8 12 6 6 
31— 40) 56| 31 | 85 | 28 | 42 | 17 | 11 10 14 8 7 
41— 50 69 DZE KA2E E33 BE I 2071713 11 IW/ 9 fe) 
51— 601 821 43 | 50 39 60 | 24 |16 | 13 20 10 9 
6313| 3%8|65|7|20| 4% 21 13 = 
em Bomann) a | 3 | u | wo 
n1— 80 185 | la ic | u 
8I—90E 1217612 7719 54,87 133 | 22 18 28 | 14 12 
91—100| 134| 67 | 78 | 59 | 96 | 36 | 24 19 öl 15 13 
101—110| 147| 73 | 86 | 65 105 | 40 | 26 21 33 17 15 
uwddz|2iaın ua 2 | 2 2 | — 
11m a3 nu s)lal2| 8 ıs | ı 
| | | | 
Die unterstrichenen Ziffern bedeuten die Grenze, von 


welcher ab das bisherige Bar&me unverändert bleibt. 

Für den Nachbarverkehr mit Oesterreich kommt die Er- 
höhung in folgenden Relationen in Frage: 

Marchegg-Udvard 117 km, Marchegg-Vag-Ujhely 119 km, 
Bruck a. d. L.-Komarom-Ujszöny 116 km, Marchegg-Szered 
80 km, Bruck a. d. L.-Raab 78 km. 

Auf den kürzeren Entfernungen bis 50 km sind sonach 
die Oesterreichischen Staatsbahntarife vorwiegend billiger, in 
mittleren Entfernungen theilweise theurer, in längeren Ent- 
fernungen fast überall billiger. 


Die Getreidetransporte der Eisenbahnen. 

Als weitere Ergänzung des Berichtes über den Saaten- 
markt mögen die folgenden Ausführungen des Bahnstatistikers 
Pizzala folgen: 

Ein Quantum von etwa 255 Millionen Hektoliter Getreide 
hat nach den bisherigen Schätzungen die Monarchie diesmal 
geerntet und wenn hiervon auch eine erheblicbe Quote am 
Rrzeu ungsorte zum Verbrauch gelangt, so kann doch mit 
Sicherheit angenommen werden, dass mehr als die Hälfte dieser 
Menge dem Bahn- und Schifftransport zufällt, dass somit etwa 
100 Millionen Metercentner Getreide unsere Verkehrsanstalten 
zum Transporte erhalten werden. An dem Getreidetransporte 
des Jahres 1800, des letzten, für welches die Ausweise vor- 
liegen, waren in hervorragendster Weise die folgenden Bahnen 
mit den nachstehenden Quoten betheiligt (wobei die erste Zahl 
die Getreidemengen in Tonnen, die zweite die Prozente aller 
Getreidesendungen und die dritte die Hunderttheile der ge- 
sammten Bahntracht ausdrückt): Oesterreichisch-Ungarische 
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Staatseisenbahn 1 487 534 — 25,44 — 13,6; Oesterreichische Staats- 


bahnen 1 289 628 — 22,82 — 8,2; Südbahn 653 517 — 11,56 — 10,1; 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn 541907 — 9,59 — 5,6; Galizische | 


Carl Ludwigbahn 271 095 — 4,80 — 17,8; Oesterreichische Lokal- 
bahn - Gesellschaft (im Staatsbetriebe) 228990 — 4,05 — 14,0; 


Oesterreichische Nordwestbahn 216 898 — 3,83 — 7,8; Elbethal- | 


bahn 158 657 — 2,81 — 5,3; Kaschau-Oderberg 119 912 — 2,12 — 4,9; 
Wittmannsdorf-Ebenfurth 104319 — 1,84 — 36,7; Wiener Ver- 
bindungsbahn 101820 — 1,80 — 6,7; Südnorddeutsche Ver- 
bindungsbahn 82758 — 146 — 5,5; Böhmische Nordbahn 
82459 — 1,46 — 4,5; Buschtährader Bahn 76103 — 1,35 — 1,5; 
Bukowinaer Lokalbahnen 52033 — 0,92 — 17,4; Böhmische 
Westbahn 41437 — 0,73 — 2,3; Mährisch-Schlesische Central- 
bahn 38862 — 0,68 — 7,3; Aussig-Teplitz 24379 — 0,60 — 0,4; 
Wien-Pottendorf 28542 — 0.50 — 338 und Wien - Aspang 
25712 — 0,45 — 7,7. Der Antheil des Aussenhandels an den 
Getreideverfrachtungen vom Jahre 1890 mit 5651502 t stellt 
sich auf 1301 659t gleich 23% und ist somit nicht so bedeutend, 
als allenthalben angenommen wird. 
treideausfuhr im Jahre 1890 eine mässige, da die Ernte von 
1889 viel zu wünschen übrig liess, und kann angenommen 
werden, dass der auf den Aussenhandel entfallende Antheil in 
guten Exportjahren auf %0 bis 35 2 anwächst. An der ge- 
sammten Frachtenmenge (einschl. Kohle) ist das Getreide mit 
14 2 betheiligt. Werden die mineralischen Brennstoffe mit in 
Rechnung gezogen, dann reduzirt sich der Antheil des Ge- 
treides an dem Güterverkehr allerdings auf nur 7,7 2, was ein 
Fingerzeig sein könnte, dass von der Gestaltung des Getreide- 
verkehrs allein nicht das Wohl und Wehe des gesammten Bahn- 
netzes abhängig ist. Für einzelne Bahnen mag dies der Fall 
sein. So sind (wie aus obiger Aufstellung hervorgeht) auf der 
Eisenbahn Wittmannsdorf-Ebenfurth unter je 100 t Frachtgüter 
nicht weniger als 36,7 t Getreide Auf der Galizischen Carl 
Ludwigbahn beträgt der Antheil 17,8 $, auf den Bukowinaer 
Lokalbahnen 17,4 2, auf dem Netz der Oesterreichischen Lokal- 
bahn-Gesellschaft 14,0 $, auf der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatsbahn 13,6% und auf der Südbahn 10,1%. Die überwiegende 
Mehrzahl der anderen Bahnen weisen jedoch diesbezüglich An- 
theile unter 10 % auf. 


Uebernahme eines Verbindungsweges (Rechtsfall). 


Im Jahre 1889 übergab die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
einen neuen Verbindungsweg zwischen Leopoldau und Jedlesee 
dem öffentlichen Verkehre. Der Verbindungsweg war nach 
einer vom Niederösterreichischen Landesausschusse genehmig- 
ten Vorlage errichtet worden und sollte vom Bezirksstrassen- 
Ausschusse Gross-Enzersdorf als Bezirksstrasse übernommen 
werden. Der Bezirksstrassen-Ausschuss verweigerte jedoch 
die Uebernahme, und eine diesbezügliche Entscheidung des 
Landesausschusses verlangte von der Nordbahn die Erfüllung 
von vier neuen Forderungen des Bezirksstrassen-Ausschusses 
als Uebernahmebedingung. Gegen diese Entscheidung des 
Landesausschusses ergriff die Nordbahn die Beschwerde, über 
welche vor dem Verwaltungs - Gerichtshofe verhandelt wurde. 
Der Vertreter der Nordbahn bestritt die Zuständigkeit des 
Landesausschusses. Die Angelegenheit falle in das Ressort 
des Eisenbahngesetzes und somit in die Zuständigkeit des 
Handelsministeriums. Ausserdem sei die Entscheidung auch 
schon aus dem Grunde aufzuheben, weil es nicht angehe, nach 
Erfüllung sämmtlicher Bedingungen eines rechtskräftigen Ver- 
trages neue Bedingungen zu stellen. Der Regierungsvertreter 
bestritt, dass hier eine Entscheidung des Niederösterreichischen 
Landesausschusses vorliege. Die bezüglichen Schriftstücke 
trügen lediglich den Charakter einer Amtskorrespondenz, die 
auf Veranlassung des Bezirksausschusses Gross-Enzersdorf er- 
folgt sei. Wird dieser Erlass jedoch als Entscheidung aufge- 
fasst, so sei der Landesausschuss auch dann berechtigt, die 
Bedingungen aufzustellen, unter welchen er die Genehmigung 
zur Uebernahme ertheilen will. Die ganze Maassnahme war 
eine Tutelarpflicht und in merito der Landesausschuss hierzu 
berechtigt. Der Präsident verkündete folgendes Erkenntniss: 
Der Beschwerde der Nordbahn werde stattgegeben und die 
Entscheidung des Landesausschusses betreffs Uebernahme des 
Verbindungsweges aufgehoben. In der Begründung wurde 
hervorgehoben, der Landesausschuss habe seine Zuständigkeit 
überschritten, er war, nachdem er eine Vorlage bereits ge- 
billigt, nicht mehr berechtigt, neue Bedingungen zu stellen. 
Bezirksstrassen-Ausschuss und Niederösterreichischer Landes- 
ausschuss einerseits und die Nordbahn andererseits seien Par- 
teien.in dieser Sache, daher dem Landesausschusse nicht das 
Ber liche Recht zustehe, Verfügungen zu treffen. Nur das 

andelsministerium hat hierin auf Anrufung einer der Parteien 
zu entscheiden. 


Die Wiener Stadtbahn und der Donaukanal. 


‚Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
hat für die 3 Hauptlinien der Stadtbahn, welche in die erste 
Bauperiode fallen, nämlich für die Donaustadt-, die Vororte- 


Allerdings war die Ge- | 


und die Gürtellinie, drei selbständige Bauleitungen errichtet, 
welche mit dem 1. August .d. J. ihre Arbeiten begonnen haben. 
Sämmtliche 3 Bauleitungen entfalten eine sehr rührige Thätig- 
keit und haben sofort nach ihrer Aktivirung die Terrainauf- 
nahme der zu erbauenden Linien in Angriff genommen. Ebenso 
haben auch die Ingenieure der Donauregulirungs-Kommission 
die Arbeiten für die Umwandlung des Donaukanals begonnen 
und die nöthigen Aufnahmen eingeleitet. 


Statistik des Böhmischen Braunkohlenverkehrs im Jahre 18%. 


Aus der diesfälligen Veröffentlichung der Aussig-Tep- 
litzer Eisenbahn ist folgendes zu entnehmen: 

Die Produktion bezifferte sich im abgelaufenen Jahre auf 
12891 382 t, wovon 11357099 t auf das Teplitz-Brüx-Komotauer 
Revier und 1534283 t auf das Elbogen-Falkenauer Revier ent- 
fallen. Insgesammt waren im Böhmischen Braunkohlenver- 
kehre 25377 Arbeiter beschäftigt. Es ergibt dies ph das 
Jahr 1890 eine Mehrproduktion von 771583 t. Der Geldwerth 
nach den Mittelpreisen an den Gruben betrug in den Revieren: 
Falkenau 207 (-- 5) kr., Elbogen 205 (+ 12) kr., Komotau 127 
(— 7) kr., Brüx 157 (+ 12) kr. und Teplitz 152 (+ 14) kr. für 
die Tonne. Es zeigt sich demnach im grossen Durchschnitte 
abermals eine mässige Preissteigerung. Die bedeutendsten 
Produktionszahlen weisen aus: Brüxer Bergbaugesellschaft 
2584379 t, Nordböhmische Kohlenwerksgesellschaft 953 255 t, 
Duxer Kohlenverein 625356 t. Die nachfolgende Zusammen- 
stellung zeigt den Kohlenverkehr der einzelnen Bahnen: 
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Die gesammte Kohlenverfrachtung der Böhmischen 


Bahnen bezifferte sich demnach im abgelaufenen Jahre auf 
11 Millionen Tonnen und weist gegenüber dem Vorjahre eine 
Steigerung um 810997 t auf. Diese Zunahme ist noch immer 
sehr ansehnlich,h, wenn sie auch die Mehrverfrachtung des 
Jahres 1890 nicht erreicht. Die rapiden Erhöhungen der Stein- 
kohlenpreise, welche im Jahre 1890 platzgegriffen, hatten ihren 
Gipfelpunkt bald überschritten, und man sah sich Angesichts 
der nur sehr mässigen Preisaufbesserungen für Böhmische 
Braunkohle bald genöthigt, durch billigere Notirungen das 
Gleichgewicht wieder herzustellen. Der hieraus entstandene 
Konkurrenzkampf machte sich in einigen sehr ‚bemerkens- 
werthen Schwankungen beim Verbrauche Böhmischer Braun- 
kohle in mehreren grösseren Konsumtionsplätzen des Aus- 
landes besonders fühlbar, und eine Anzahl von Industrieorten 
im westlichen Sachsen und in Bayern haben im Bezuge ebenso 
Jlötzlich nachgelassen, wie sie s. Z. zugenommen hatten. 
ichtsdestoweniger hielt die günstige Konjunktur bis! zum 
Jahresschlusse an, und im In- und Auslande zeigen sich nicht 
unbedeutende Mehrverfrachtungen. 


Prioritäten der Ungarischen Westbahn. 

In der vom Kurator der Prioritäre beim Wiener Handels- 
gericht gestellten Klage (siehe Nr. 67 S. 683 d. Ztg.) wurden 
folgende Begehren gestellt: 

1. Es sei die am 1. April d. J. vollzogene Verloosung von 
2241 Stück Prioritätsobligationen zweiter Emission rechts- 
ans und rechtsunwirksam, und es seien die Besitzer dieser 
Obligationen nicht gehalten, die verloosten Obligationen bei 
(ihnen angedrohtem) sonstigem Verluste der 5 I Verzinsung 
am 1. Oktober d. J. zur Einlösung zu bringen. 2. Die Unga- 
rische Westbahn sei bei sonstiger Exekution schuldig, die 
verloosten Obligationen mit Ausschluss jener Stücke, welche‘ 
am 1. Oktober d. J. zur Einlösung. gebracht werden sollten, 
auch vom 1. Oktober d. J. an zu 5 von 100 in halbjährigen 
Verfallsraten nachhinein ohne Schmälerung des Kapitalbetrages 
bis zu dem Tage zu verzinsen, an welchem dieselben infolge 
der dem TRUngSplane entsprechenden Verloosung zur Rück- 
zahlung fällig werden. 3. Die Ungarische Wenthein sei an 
den den Prioritätsobligationen zweiter Emission: beigedruckten 
Verloosumgsplan auch fernerhin bis 1. April 1941 gebunden und 
nicht berechtigt, am 1. April 1893 und am 1. April der folgen- 
den Jahre bis 1. An 1941 eine grössere Anzahl von Obliga- 
tionen behufs Rückzahlung am 1. Oktober desselben Jahres 
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zur Verloosung zu bringen, als in dem den Obligationen bei- 
gedruckten Verloosungsplane vorgesehen ist. 4. Die Unga- 
rische Westbahn sei bei sonstiger Exekution schuldig, das 
nach tilgungsplanwidrigen Verloosungen wann immer zur Ein- 
lösung gebrachte Kapital jeder Obligation im Betrage von 
200 fl. in Silber ohne jeden immer wie gearteten Abzug — 
somit insbesondere ohne Abzug der etwa bereits bezahlten 
Kuponzinsen — im vollen Betrage für 200 fl. in Silber nach 
Wahl der Prioritätenbesitzer in Budapest oder Wien zu be- 
zahlen. 5. Die Ungarische Westbahn sei schuldig, binnen 
3 Tagen bei Exekution die Gerichtskosten zu bezahlen. 


Börsenbe:icht und Kursnotiz. 


Die Oesterreichisch-Ungarische Bank hat wieder 14 Mil- 
lionen Gulden Gold angekauft; der bisherige Verlauf der 
Regierungsaktion zur GRaneIE unserer Gold- und Währungs- 
verhältnisse ist als ein vollkommen befriedigender zu be- 
trachten. Obzwar die Choleragefahr nicht geschwunden, so 
ist doch die Haltung der Börse fest; die empfindlichen Ver- 
kehrshemmungen, welche die Cholera für die Bahnen herbei- 
geführt, werden als bald vorübergehend betrachtet. Nordbahn 
ah) und Elbethalbahn (226,75) behielten ihre vorwöchent- 
ichen Kurse; Galizische Carl Ludwigbahn (215,50) rentirt 
egen etwa 4,7 9, während andere 4 $& Staatsschuldverschrei- 
ungen nur 4,16 $ tragen. Südbahn (101,75) stehen in grosser 
Gunst infolge der Ablenkung des Kolonialwaaren-Verkehrs 
von Hamburg; von den begreiflich weniger begünstigten Böh- 
mischen Bahnen machte die Nordwestbahn (211,35) infolge des 
starken Verkehrs über Tetschen eine Ausnahme. Staatsbahn 
(298,25) lag matt, weil die Platzspekulation mit den Käufen 
ausgesetzt hat, um die Beschlüsse des Aeltestenkollegiums in 
Berlin abzuwarten. Angesichts des stetigen Silberrückganges 
bewegten sich Prioritäten dieser Währung in absteigender 
Richtung. 


Wilhelm Luxemburg-Eisenbahn in 1891. 


Nach dem der Hauptversammlung am 29. Juni d. J. er- 
statteten Geschäftsberichte setzen sich die Einnahmen zu- 
sammen aus dem Uebertrag aus dem Vorjahre mit 36.072 Fres,., 
aus den Zinsen angelegter Geldbestände mit 8450 Fres., aus 
der von der Reichs-Eisenbahnverwaltung gezahlten Pacht mit 
3.000000 Frcs., aus den Zinsen (6 ®) für das Anlagekapital der 
Linie Esch -Redingen mit 143 321 Fres. und aus den Zinsen 
(4,5 9) für das Anlagekapital der Linie Düdelingen-Rümelingen 
mit 88047 Fres. Von den Gesammteinnahmen im Betrage von 
3275890 Frcs. beanspruchten die Verzinsung und Tilgung der 
‚Schuldverschreibungen 2 390 040 Fres., die Tilgung von 86 Stamm- 
Antheilscheinen 41519 Fres., die Tileung von 2 Vorzugs-An- 
theilscheinen 300 Fres. und die allgemeinen Verwaltungskosten 
‚70192 .Fres., so dass 773839 Fres. zur Verfügung der Antheil- 
haber blieben. Von diesem Rest wurden 729945 Fres. den 
'Stamm-Antheilscheinen, 3 770 Fres. den Vorzugs-Antheilscheinen 
zugewendet und 40124 Frcs. auf neue Rechnung übertragen. 
Demnach erhielten die 48663 Stamm-Antheilscheine je einen 
_ Gewinn von 15 Fres., die 377 Vorzugs-Antheilscheine je einen 
‚solchen von 10 Fres. 
= Der Verwaltungsrath hofft, dass die Gesellschaft auf 
Grund der für sie geltenden besonderen ruhe von der 
“am. 1. Januar d. J. in Kraft getretenen 3 $% Steuer auf die 

 Zinsscheine der Luxemburgischen Gesellschaften befreit werde, 
‚hat aber, da das Gesetz bereits zur Anwendung gekommen ist, 
von den am 1. Mai d. J. fällig gewesenen Zinsscheinen der 
"Schuldverschreibungen den Steuerbetrag vorläufig in Abzug 
bringen und einbehalten müssen. Von dem am 1. Juli d. J. 
zahlbaren Gewinn der Antheilscheine ist dagegen kein Abzug 
gemacht, weil die Gesellschaft den erforderlichen Steuerbetrag 
aus dem Uebertrag auf das Jahr 1892 vorschussweise veraus- 
at. Die Baurechnung der bereits seit 1889 im Betriebe 
befindlichen Linie Saint Vith-Stolberg konnte nicht abge- 
schlossen werden, weil die Verwaltung der Reichs-Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen als Betriebsführerin noch verschiedene 
Vollendungsbauten forderte; darum sind auch die Zinsen der 
En Bau dieser Linie verausgabten Schuldverschreibungen 
och auf die Baurechnung übertragen worden. Der Verwal- 
tungsrath hat bei der Grossherzoglichen Regierung um die 
onzession für die direkte Linie Luxemburg-Petingen (21 km) 
achgesucht und wird die Frage s. Zt. einer ausserordent- 
ichen Hauptversammlung unterbreiten; diese Linie schliesst 
n Petingen an die Prinz Heinrichbahn an und wird eine 
ü erbindung zwischen dem Grossherzogthum und Frank- 
eich herstellen. 
Die in die Kassen der Reichs-Eisenbahnverwaltung ge- 
ossenen Betriebseinnahmen beliefen sich für das Grossherzog- 
iche Netz auf 9355625 Fres. oder 55033 Fres. für 1 km, d.i. 
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etwas weniger als im Vorjahre. Die Linie Esch - Redingen 
ergab 45319 Fres. für 1 km, also wesentlich mehr als die 6 ! 
Zinsengewähr; ebenso deckte die Linie Düdelingen-Rümelingen 
im Betriebsjahre 1890/91 vollauf den Betrag der 4,5 % Zinsen- 
gewähr. 


Personalnachrichten. 


Württemberg: Dienstjubiläum des Direktors v. Schlierholz. 

Der Vorstand der Bauabtheilung der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen, Direktor v. Schlierholz, feierte am 
4. September d. J. sein 50jähriges Dienstjubiläum. Aus diesem 
Anlass begab sich eine Deputation von Mitgliedern der General- 
direktion mit dem Vorstand Direktor v. Balz an der Spitze zu 
dem Jubilar, um ihm die Glückwünsche der sämmtlichen 
Beamten zu überbringen und ihm einen prachtvollen silbernen 
Tafelaufsatz zu überreichen. Eine Ahinduans des Vereins für 
Baukunde brachte ebenfalls die wärmsten Glückwünsche dar 
und übergab dem Jubilar zur Erinnerung einen silbernen Pokal. 
Der Ministerpräsident Staatsminister Dr. Freiherr v. Mittnacht 
hatte mit Uebergabe des dem Jubilar von Seiner Majestät dem 
König verliehenen Komthurkreuzes des Ordens der Württem- 
bergischen Krone seine persönlichen Glückwünsche übermittelt, 
auch erhielt der Jubilar von einer grossen Anzahl hochstehen- 
der Persönlichkeiten, Vereinen usw. Glückwunschschreiben. 

Am Abend des 5. September fand zu Ehren des Jubilars 
in der Bahnhofwirthschaft ein zahlreich besuchtes Festmahl 
statt, welches sich zu einer schönen Kundgebung der Ver- 
ehrung und Anhänglichkeit seitens der Beamten der Eisenbahn- 
verwaltung gestaltete. 

Der erste Trinkspruch, ausgebracht von Direktor v. Balz, 
galt Seiner Majestät dem König. Der Redner stellte fest, dass 
ein Jubelfest wie heute im vaterländischen Eisenbahndienst 
noch nicht gefeiert worden sei, denn dieser Dienst mit seinen 
vielen Sorgen, Mühen und Anstrengungen sei nicht dazu an- 
gethan, goldene Jubiläen zustande kommen zu lassen. Die Zahl 
der Jahre habe den Jubilar nicht gebeugt; liebenswürdig wie 
ein Bräutigam, beweglich wie ein Jüngling, emsig und fleissig, 
dürfe er wer Rückschau halten auf eine halbhundertjährige 
Thätigkeit im öffentlichen Dienst, auf ein Leben voll von 
Arbeit — aber auch von Erfolgen. Ein Fünftheil unseres Eisen- 
bahnnetzes habe dieser Eine Mann ausgeführt — er werde, so 
lange es Württembergische Eisenbahnen gebe, als eine Zierde 
unseres Baudienstes gefeiert sein. Deshalb sei sein Jubiläums- 
fest ein Fest für alle Angehörigen des Eisenbahndienstes. Unter 
drei Königen habe er gedient, von denen er hochgeschätzt und 
ausgezeichnet worden sei. Seine Majestät, welche dem Jubilar 
zur Freude seiner Freunde einen hohen Orden verliehen, nehme 
das wärmste Interesse an dem Eisenbahnwesen und habe 
bei Antritt Seiner Regierung die Erwartung ausgesprochen, 
dass Seine Beamte auch künftig alle Kräfte einsetzen werden, 
den Aufgaben dieses schweren, verantwortungsvollen Be- 
rufs gerecht zu werden. Bei diesem festlichen Anlasse sei 
darum vor allem Seiner Majestät dem König das Gelöbniss 
treuer Pflichterfüllung zu erneuern und die Huldigung dar- 
zubringen: „Seine Majestät der König lebe hoch!“ Begeistert 
stimmten die Festtheilnehmer in die Hochrufe ein. Hierauf 
brachte Oberfinanzrath v. Rank, der dem Jubilar an Dienst- 
und Lebensjahren am nächsten steht, einen Toast auf den 
Jubilar aus, indem er ausführte, wie nie ein Misston sich 
zwischen dem Jubilar und seinen Mitarbeitern bemerkbar ge- 
macht habe. Derselbe sei stets ein lieber Vorgesetzter und 
guter Kollege gewesen, streng im Dienst, aber auch gerecht 
und freundlich. Durch seine Kenntnisse und seinen Scharf- 
blick, wie seine seltene Arbeitskraft sei er von Stufe zu Stufe 
gestiegen, sich dabei die Jugendfrische bewahrend. Hierin, wie 
in treuer Pflichterfüllung sei er allen ein Vorbild gewesen, 
das noch lange leuchten möge. Hierauf nahm Oberbaurath 
Bracher das Wort, um einen Trinkspruch auf die Familie des 
Jubilars auszubringen. Ergriffen dankte Direktor v. Schlierholz 
für die Ehren, welche ihm zu Theil geworden. Er sei über 
das gute Zeugniss, das ihm ausgestellt worden, hoch erfreut; 
an dem redlichen Streben wenigstens habe er es nicht fehlen 
lassen. In fesselnder Weise gab der Redner Rückblicke auf 
seine 50jährige Berufsthätigkeit, erzählte von den Anfängen 
des Eisenbahnbaues und -Betriebes in Württemberg und 
schloss mit dem Wunsche, dass stets ein redliches Zusammen- 
wirken aller Dienstzweige des Verkehrswesens stattfinden 
möge, dann werde Württemberg guter Früchte und einer ge- 
sunden fortschreitenden Entwickelung sicher sein dürfen. Der 
Trinkspruch des Jubilars galt dem Wohlergehen der Anwesen- 
den und aller Kollegen. Baurath Fuchs toastirte auf den Chef 
des Departements, Seine Excellenz den Herrn MENBISEBINS- 
denten Dr. Freiherrn v. Mittnacht, und gab dem Wunsch der 
unter ihm dienenden Beamten Ausdruck, dass derselbe noch 
viele Jahre an der Spitze der Verkehrsanstalten stehen möge. 
Damit war die Reihe der offiziellen Toaste geschlossen und 
es folgten noch einige Stunden fröhlichen Beisammenseins, 
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Ueber die Laufbahn des Jubilars entnehmen wir dem 
„Staatsanzeiger für Württemberg“ folgende Angaben: 

Von der Gesammt-Dienstzeit desselben entfällt weitaus 
der grösste Theil, nahezu 44 Jahre, auf den Dienst bei der 
Eisenbahnverwaltung, davon über Y7 Jahre auf den 
Kollegialdienst bei der Direktivbehörde. Er hat nahezu die 
ganze Entwickelung des Württembergischen Eisenbahnbaues 
miterlebt und hierbei in leitenden Stellungen mitgewirkt. 
v. Schlierholz ist in Biberach am 22. Dezember 1817 geboren. 
Seine theoretische Ausbildung für den höheren Baudienst 
empfing er theils in Stuttgart in der damaligen Königlichen 
Gewerbeschule, theils auf der Bauakademie in München, wo 
er zugleich Vorlesungen auf der Polytechnischen Schule und 
der Universität hörte. Hand in Hand mit der wissenschaft- 
lichen Ausbildung ging eine praktische Thätigkeit bei einer 
Reihe von Bauten, insbesondere als Bautührer bei dem Umbau 
der Irrenanstalt Zwiefalten. Nach bestandener höherer Staats- 
prüfung im Frühjahr 1842 erhielt er am 4. September des- 
selben Jahres seine erste Verwendung bei der Württem- 
bergischen Staats-Bauverwaltung als stellvertretender Vorstand 
des Bezirks-Bauamts Calw. Definitiv angestellt wurde er als 
Bauinspektor bei der Württembergischen Eisenbahnverwaltung 
am 15. Oktober 1845. Der Reihe nach Vorstand des Eisen- 
bahn-Bauamts Göppingen (1845 —1848), des Eisenbahn-Bauamts 
Oerlingen in Ulm (1848—1851) und des Eisenbahn-Bauamts 
Maulbronn (1385!—1854), baute er die Bahnstrecke Reichenbach- 
Süssen, den Albaufgang von Ulm bis gegen Beimerstetten, 
die Bahnstrecke Vaihingen -Sersheim bis zur Badischen 
Landesgrenze und war zugleich im Jahre 1853 als stellver- 
tretender Oberingenieur beim Ausbau des Bietigheimer Viadukts 
thätig. Bei Eintritt eines Stillstandes im Eisenbahnbau wurde 
ihm im Frühjahr 1854 das Bezirks-Bauamt Reutlingen mit 
dem Hochbaureferate bei der dortigen Kreisregierung über- 
tragen; daselbst führte er, als im Jahre 1855 die obere Neckar- 
bahn zum Bau gelangte, in den Jahren 1856—1864, als Vor- 
stand des Eisenbahn-Bauamts Reutlingen im Nebenamt, die 
Bahnstrecke von unterhalb Bempflingen bis Reutlingen nebst 
den Hochbauten auf dieser Strecke und weiter bis Rotten- 
burg aus. Während dieser Thätigkeit erhielt er, am 15. Ok- 
tober 1861, den Titel und Rang eines Bauraths; im Herbst 
1862 wurde ihm an der Universität Tübingen ein Lehrauftrag 
über die gesammte Baukunde übertragen, den er bis zum 


Jahre 1865 ausübte. Am 15. Juli desselben Jahres wurde er 
zum Baurath bei der früheren Eisenbahn-Baukommission er- 
nannt. Von dieser Zeit war v. Schlierholz im Kollegialdienst. 
Am 24. Oktober 1872 rückte er zum Oberrath vor und erhielt 
am 7. Juni 1887 den Titel eines Baudirektors mit dem Rang 
auf der IV. Stufe der Rangordnung; seit 30. Oktober 1891 be- 
kleidet er in der Dienststellung eines Direktors die Stelle des 
Vorstands der Bauabtheilung der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. Als Oberingenieur führte v. Schlierholz zu- 
sammen 326 km unter seiner Oberleitung trassirte und veran- 
schlagte Eisenbahnen aus. Die Bauausführungen erstrecken 
sich von Ost nach West: von Isny über Anulendorf - Sigma- 
ringen - Tuttlingen bis Immendingen, von Nord gegen Süd: 
von Ulm über Blaubeuren bis Herbertingen, ferner von Kiss- 
legg nach Wangen, von Altshausen nach Pfullendorf und von 
Hechingen über Ebingen nach Sigmaringen. Neben diesen 
Bauausführungen her ging das Studium und die Trassirung 
einer Reihe von Eisenbahnlinien, wie die Albübergänge von 
Reutlingen und Urach aus nach der Donaubahn, einer Echaz- 
und Ermsthalbahn mit Albaufgängen, verschiedener Verbin- 
dungen zwischen der Fils- und der Remsbahn, zwischen Leut- 
kirch und Memmingen, Wangen und Hergatz, Isny und 
Röthenbach, Wangen und Friedrichshafen, einer nördlichen 
Bodensee-Gürtelbahn auf Württembergischem Gebiet, einer 
Linie von Memmingen nach Ochsenhausen, Biberach - Buchau- 
Herbertingen und andere mehr. Auch litterarisch war 
v. Schlierholz mehrfach thätig, theils in selbständigen Ver- 
öffentlichungen, theils in Beiträgen für Fachzeitschriften. Eine 
Reihe von Jahren war er Mitglied des technischen Ausschusses 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen; seit 1887 ist 
er Verwaltungsraths-Mitglied der Gotthardbahn als Delegirter 
Deutschlands. Im Nebenamt bekleidete er von 1875 -1885 die 
Stelle eines Beiraths der Königlichen Forstdirektion; in den 
Jahren 1876—1883 war er Landtagsabgeordneter für den Öber- 
Amtsbezirk Tettnang; zur Zeit ist er im Nebenamt Mitglied 
des Raths der Verkehrsanstalten, sowie der Kommission des 
Konservatoriums für vaterländische Alterthümer. Die Städte 
Wangen i/Allg., Sigmaringen und Mengen haben ihn durch 
Verleihung des Ehrenbürgerrechts ausgezeichnet; auch ist er 
Ehrenmitglied der Gewerbevereine zu Hall und Reutlingen, 
sowie des Württembergischen Vereins für Baukunde, dessen 
Vorstand er 12 Jahre lang war. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Salzburger Eisenbahn- und Tramway- 
gesellschaft. Druckfehlerberich- 
tigung. Indem mit 1. September a. c. 
zur Einführung gelangten Nachbar- 
Gütertarife beträgt die Kilometerent- 
fernung zwischen dem Schnittpunkte 
einerseits und Audorf andererseits an- 
statt 114 km richtig „144 km“. 

Diese Berichtigung wird in dem 
nächsten Nachtrage zu diesem Tarife 
durchgeführt werden. 

Wien, am 6. September 1892. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
gleichzeitig im Namen der Betriebs- 
direktion der Salzburger Eisenbahn- 
und Tramwaygesellschaft. 


(1718) 


2. Fahrplanbekanntmaehnneen, 


Von morgen, den 9. September an, 
wird Zug 31 (ab Lübeck 6.35 Abds.) nur 
von Lübeck bis Oldesloe befördert und 
zwischen Oldesloe und Hamburg aus- 
fallen; desgleichen wird Zug 38 (ab 
Hamburg 11.0 Abends) zwischen Ham- 
burg und Lübeck in Wegfall kommen. 
Für Zug 31 wird Zug 33 (ab Lübeck 
7.40 Abends) bei den Zwischenstationen 
Bargteheide, Ahrensburg und Alt-Rahl- 
stedt anhalten. 

Lübeck, den 8. September 1892. 

Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


3. Güterverkehr. 
Ostpreussisch-Württembergischer und 
Berlin - Württembergischer Güterver- 
kehr. Am 15. September d. J. gelangen 


(1719) 


die Nachträge II zum Ostpreussisch- 
Württembergischen und III zum Berlin- 
Württembergischen Gütertarif zur Aus- 
gabe, welche, neben verschiedenen Aen- 
derungen und Ergänzungen, neue Ent- 
fernungen und Sätze für die Stationen 
Hermsdorf i.d. M., Lanken, Lietzow und 
Sagard des Direktionsbezirks Berlin ent- 
halten. Nähere Auskunft ertheilen die 
betreffenden Güter - Abfertigungsstellen, 
auch die Nachträge erhältlich 
sınd. 

Erfurt, den 3. September 1892. (1720) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Sächsisch-Ungarischer Verband. Am 
1. Oktober d. J. treten die Nachträge II 
zu Heft 1 und 4 des Verbandstarifs vom 
1. Dezember 18:9 in Kraft. 

Sie enthalten unter anderem abge- 
änderte und neue Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 14 (frisches Obst, lose ver- 
laden), sowie des Ausnahmetarifs 16 
(Pflaumen und Pflaumenmus aus Bosnien 
und Serbien). 

Abdrücke dieser Nachträge können 
durch die Güterexpeditionen käuflich 
bezogen werden. 

Dresden, am 5. September 1892. (1721) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. November d. J. 
treten im Verkehre zwischen Warns- 
dorf (S. St. E.) einerseits und Wien 
(K. F. N. B.), Floridsdorf - Donaufeld, 
Wien (Oe. N. W. B.), Jedlesee, Korneu- 
burg, Wien (Oe. U. St. E. G.), Stadlau 
erhöhte Frachtsätze der Wagenladungs- 


klasse B, des Spezialtarifs I und des 
Ausnahmetarifs 2a (Getreide) in Kraft, 
ns bei diesen Stationen zu erfahren 
sind. 
Dresden, den 5. September 1892. (1722) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Werrabahn-Bayerischer Viehverkehr. 
Mit dem 20. September d. J. erhalten 
die Stationen Bamberg und Schweinfurt 
direkte Frachtsätze für Grossvieh nach 
und von einzelnen Werrabahnstationen. 
Nähere Auskunft ertheilen die Stationen 
Bamberg und Schweinfurt, sowie unser 
Verkehrsbüreau hier. b 

Meiningen, den 31. August 1892. (1723) 

Die Direktion " 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


5 


Am 15. d. Mts. wird, unter vorläufiger 
Anwendung der Tarifsätze für Station 
Köln (Pantaleon), der neue Güterbahn- 
hof „Köln Süd“ für den Versand und 
Empfang von Wagenladungen, sowie für 
den Versand von Stückgütern 
eröffnet. Der Verkehr auf dem Bahn- 
hofe Pantaleon wird von demselben 
Tage ab bis auf weiteres auf die Be- 
dienune der dort befindlichen Kohlen- 
und Holzlager, der Getreide- und Zucker- 
Lagerschuppen,sowieaufdenVersand von 
Feuerzeug-Stückgütern eingeschränkt. 

Die bislang für den Bahnhof Panta- 
leon angeordnete Ladetristverkürzung 
kommt für den Bahnhof Köln Süd 
einstweilen in Wegfall. h 

Köln, den 10. September 1892. (172 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(Güterverkehr Fortsetzung S. ILL.) 


Nr. 1%. Jahrgang 1892. Berlin, am 10. September 1892. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. September Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von ?5 Pfx. zu beziehen. 


: | fen) | Art der Ge- |# Lacerort i ae 
z Begeichnung b+ | S er Inhalt |wicht A er z +: insbeson.lere 
ackung = (:) NELSE erk- 
8 Marke Nr. 4) P | kg. 8 Station | en an 
| der Güter | | dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 A 4 1 Korb Packzeug — Doz] Horka K. E.-D. Erfurt 
all Blaustift) \ 2202 1 Kiste leer — | 20 2 Worms ‚HessischeLudwigsb. 
AB 1 1 Sack Knochen | — 3 Mainz » 
4 AH Ba rischen (Eisonw.) | 16.1 EV Birlin K. ED. Erfurt |{b Boden- 
" beschr.: 
Berli 
5 AS 411 1 Kollo Velocipedräder — | 20 5 „ | " Tan 7: 
| ı!_d. Höhe. 
ee Aw 922 | ı| Ballen ? — | 98 | 6) Falkenberg R are 
| | |, Inhalt ver- 
7 AWF 263 1 Kübel | Kuchen —| 45| 7 Leisnig Sächsische Stsb. | ee 
| nichtet. 
8| B (weiss) _ 1| Stange | Eisen, 1,23 m lang — 85 8 Berlin L. B. K. E.-D. Altona 
9 BE 5178 | 1| Kiste  Blechbüchseen*” — | % 9 Rothfliess |K. E.-D. Bromberg 
10 BS 5026 | 1 Fass leer — | 5 ‚10 MagdeburgCentr. K. E.-D. Magdeburg 
1 cB 77 1 lnenmefanst| leer -| 88 11 Gotha | K.E-D. Erfurt | 
| | eZ.: res- 
12 C St PL A { N leer —ı 9ı1 Mainz 'HessischeLudwigsb. den-Neu- 
3) Ec e ı Tafel | Eisenblech —| 14 ‚18 Aachen Rh. Linkerh. Köln ji sndt 
14 EK DO EL —_ eis. Maschinentheill 6 14 Berlin K. E.-D. Erfurt f en 
2118 | ee 
5 E& Co. | 2466 | 3| Kisten | leer — /116 |15 Kiel K. E.-D. Altona | 
2469 | | 
Koıbs Hheyat = N 1) Kiste | ne hrauben — | 95 | 16 dt Linksrh. Köln 
17 GC 2 2 En ı Maschinentheiler — | 21 | 17,Braunschweig H.'K. E.-D. Magdeburg 
4 1 or n Pt nd 
a li Ki }ı leer \ 90} 18| Hamburg B. | K. E.-D. Altona ee 
1 GK ir Ba Da a in ee \ — ,19 Berlin H. B. h \ Boizen- 
20 HL — 1 Stück | Flacheisen, 5 m lang | 18 | % Tornesch ei |1: burg. Berlin. 
21 HM 1863 1| Packet |? _ 5,5 21] Ham sur Heure ‚Grand Central Belge 
22 JS 1018 1 Ballen" |°? — | 183 2 Crivitz Meckl. Friedr. Frzb. 
23 JV E= 1 — | Leine, 34 m —-—|l- 123 Leipzig M. |K. E.-D. Magdeburg 
24 KE 8 2| Körbe Heidelbeeren — | 31 | 24 Braunschweig H. 5 
25 KW u= 1 Pack Säcke —_ 2 25 Berlin H. K. E.-D. Altona Bor Tanpen- 
| 2 oO 
%% LR&C 300 1 { ae } Oel — | 241.26 Mainz Hoseischelmdwigsb,| schwalbach- 
7) MLE — | 1) — | Viehgitter — | — 27] Nippes C. W. | Linksrh. Köln |) Mainz. 
28|. OM 73 nat Bass Zu Wen — | 73 |28| München C. B. | Bayerische Stsb. | München 
29 BR - 4 Bund Eisen _ 8 |29 Strassburg Elsass-Lothring. bez Work 
30 PR 1103 1| Kiste efüllt — | 16 | 30 Mainz Hessische Ludwigsb. { Mains 
81 PSS 319 1 —_ ' Pflugschaar —_ 2 81 Güstrow Meckl. Friedr. Frzb. { 
32 RGH _ 2) Fässer | leer — | 27,5| 32) Hamburg B. K. E.-D. Altona | 
33 RL 1 1 Fass leer —| 14|1|33 Mainz HessischeLudwigsb. | ira Mainz. 
| | | bez.: Frank- 
84 S 307 1, Kiste gefüllt — | 56 | 84 R R furt a/M. 
| | |\ Stb.-Mainz. 
‚35 S W 105 1 Ballen Manufakturwaaren 81 !85 Darmstadt | R 
"861 V P Koa _ 5 Kolli leere Säcke — | — ,836 Anvers Bs. Grand Central Belge 


*) Mit einer bündigen Fettigkeit zum Schmieren von Wagen oder Maschinen. 
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*) Obere Seite rostbraun und am Rande ein hölzerner Kreis aufgenagelt; untere Seite weiss mit 3 Querleisten. 
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Art der | 
Ver- Inhalt 
packung 
; er Güter 
Kiste Abfälle — 
Schliess- 
korb mit Are WM 
2 Su Gepäck? 
sern 
B. Güter m. Adr. bez.: 
| 
Fass | leer = 
Sack Lumpen = 
Hut- —$ 
led) Eu 
C. Güter m. Numm.bez.: 
Bund Bandeisen —_ 
Stab Rundeisen 
defekter eis. Ofen \ 
== theil (Thür mit Mes- 
singknöpfen) | 
Maschinentheil von 
Kollo | Holz mit Eisenbe- 
schlag 
Blech- e 
flasche } leer a 
D.Güter m. Zeich. vers.: 
x = Winkeleisen 
Stange [ (5,8 m lang) \ 
—_ gusseis. Sperrrad — 
Kolli Hufeisen — 
K.ollo Eisen —_ 
Bund |6 Stäbe Rundeisen — 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
—_ tannener Balken — 
= j Brett (75 cm lang, 
\ 45 cm breit) 
Sr j Bretter (3,5—4 m 
\ lang) 
Parthie | Briquetts 
FR zerbrochenes Dach- N 
fenster 
Bund Eisen 
Stange Eisen (Hufstab-) — 
+ Eisen Vierkant-) — 
Stangen | Eisen De — 
Eisenblech, os cm 
Tafel lang, 47 cm breit, 
2 mm stark) 
Pack | Eisenwaaren 
n | 4 A 
J ehäuse zu Uhr- 
Ballen I T Bear un 5 
1 j neue Handkörbe 
Bund || (4 Stück) } 
Bunde Hohlelas — 
— , kleine Holzbank En 
— | offener Holzkasten 
Paar | Holzschuhe E— 
_ Kinderwagen == 
Kiste | Kochgeschirr -— 
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32 


| 60 
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42 
43 


44 


45| Königsberg i/Pr. 


Lagerort 


Station 


Lichtenfels 


Hoyer-Schlense 


Mainz 


en a/M. | 
HSBREB: | 


Bayreuth 


Potsdam 
Würzburg 


Warburg 


! 


Name 
der Bahn 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Altona 


Hessische Ludwigsb. 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Magdeburg 
Bayerische Stsb. 


|K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Bromberg 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärung 
dienen können). 


trägt weissen 
Zettel mit 
Blaustift 
Lichtenfels 
beschr. 


4) Falkenberg | K.E.-D. Erfurt | 
47) Leipzig Th | K.E.-D. Erfurt 
48 Schwetz IK: E-D. Bromberg 
49| Tütz ” 
50 Anvers Bs. Grand Central Belge 
51 Cleve |  Linksrh. Köln 
| 
52 Forbach \ Elsass-Lothring. 
53 Arnstadt K. E.-D. Erfurt we) 
| am 4/8. auf d. 
54 Borna Sächsische Stsb. | Strecke ge- 
| funden. 
| am 19/8. auf 
55| Grossheringen | K. E.-D. Erfurt der Strecke 
gefunden. 
56 ren at; ‚HessischeLudwigsb. 
57 Heinsberg Linksrh. Köln 
| 58 Miesbach | Bayerische Stsb. 
59 Schwetz K. E.-D. Bromberg 
Ulm Württemberg. Stsb. | 
Elberfeld St. |.K. E.-D. Elberfeld 
62 Hattingen A 
6| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
64 Graudenz K. E.-D. Bromberg | 
65| Berlin Ostbh£. | R 
66 Limal Grand Central Belge ge Be 
67 Rostock Meckl. Friedr. Frzb. ee L-Ro- 
68| Bettemburg Elsass-Lothring. | CE N, e- 


E. 1 = 54 
1 Bezeichnun 4! Art der Ge- | x Inasezery ort 
zZ 8 S Ver- Inhalt wicht z I —— 27 eg 
E E Marke - | Nr. < packung | kg © ; Name aan 
S ar ST Station Aufklärung 
A der@Güter A der Bahn dienen können). 
Ta | 3 | Pr > u ere 
Bund Kö de 
69 “ u a ae \| 48 |e0| Hamburg H. | K. ED. Altona 
70 = | —_ 1 _ eisernes Lager — 1,5| 70° Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg | 
71 — er; 1 — Lasche 3 — 4 71 Teterow Meckl. Friedr. Frzb. 
72 _ > 1 — eis. Latirbaum -_ —_ 72 Holzminden K.E.-D. Magdeburg 
73 — — 1| Säckchen ı Lumpen — | 11 | 73| Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
74 = — 1 Sack alz — | 81 | 74 Simbach .; | 
75 = en | 3 Stück Maschinentheile =: 11,5 | 751 Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
76 —_ — 11 —_ \ en 3 |76 Heilbronn Württemberg. Stsb. 
77 _ = 1 Bund eiserne Nägel — | 16 | 77) Neumünster K. E.-D. Altona 
78 E 1 Korb Pflaumen — 9 |78| Magdeburg IK. E.-D. Magdeburg 
eiserner en] In ABIT GR or 
79 - Tel _ (sogen. Wendepflug) 55 79) Rostock LI. D.-N. Lloyd | Er er 
| | mit blauem Anstric FL züUberzähhig: 
eisernes Rohr 20. rn : 
‚8 _ —_ 1 = \ (on 6m Tale) } 30,5 | 80 Leipzig Berl. Bhf. K. E.-D. Erfurt 
81 = _ 1 — eisernes Rohr —ı 5. 81)  Hamburs H, K. E.-D. Altona 
82 = 8 _ Roststäbe — nase ER Neuss Linksrh. Köln 
‚83 _ IT. Pack leere Säcke — | 1935| 83 Karow Meckl. Friedr. Frzb.' 
84 — re 3 ns leere Säcke — | 5,5| 84 Lüdenscheid | K.E.-D. Elberfeld | 
85, _ 1 5 4 eis. a eonbohree 16 | 8 Olsberg 5 
a ( er eis Schrauben mit ı . A Q | 
6) | 10 \ Muttern, 44 emlang. 115] 86 Lichtenfels | Bayerische Stsb. 
87) -- | — | 1 == Tuba \| — | 87) München C. B. ’ 
88 —_ RE | Pack Stacheldraitt  — | 45 |88| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
89 BR aa er Ie2aIl® ragen R | 
90 = Nez | 1 Kiste leere Weinflaschen— | 56 | 90 Iserlohn | K. E.-D. Elberfeld 
| | 


Amtliche Bekanntmachungen. 
Güterverkehr (Fortsetzung). 
Saarkohlen - Verkehr mit Nordbaden 
(Heft Nr. 5). Am 1. September d. J. ist 
zum Saarkohlentarif Nr. 5 (Verkehr mit 
Nordbaden) der V. Nachtrag erschienen. 


Köln, den 1. September 1892. (1725) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Belgisch-DeutscheEisenbahnverbände. 
Am 15. September d. J. gelangt zu dem 
Verbands - Gütertarife eil I für die 
Belgisch-Deutschen Eisenbahnverbände 
ein vierter Nachtrag zur Ausgabe. Der- 
selbe enthält: 

1. Aenderung der reglementarischen 


Bestimmungen. 

2. Aenderung der allgemeinen Tarif- 
vorschriften nebst Güterklassifi- 
kation. 

3. Aenderungen des Nebengebühren- 
tarifs. 


* Der in dem Nachtrage vorgeschriebene 
Ausschluss von Gemälden und andern 
‚Kunstgegenständen, auch Antiquitäten, 
sowie von Zündhütchen für Schuss- 
waffen und Geschosse, ferner die Fracht- 
erhöhungen durch Einschränkung der 
frachtfreien Beförderung der, zu Fleisch- 
waaren verwendeten Ladegeräthe und 
bezüglich derjenigen Holzwaaren des 
'Spezialtarifs 1. welche aus ausländi- 
‚schen Holzarten hergestellt sind, ge- 
langen erst mit dem 1. November d. J. 
zur Durchführung. 
Der Nachtrag Bank zum Preise von 
20.45 für das Stüek von den betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen bezogen werden. 
'__Köln, den 10. September 1892. (1726) 
„Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

uch (linksrheinische). 

Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
 kehr über Lindau. Am 15. d. Mts. tritt 
_ fürGüter aller Art als Frachtgut 

zwischen Reichenberg 8. St. B. 


und Genf trans. ein Frachtsatz von 
59,47 Fres. für 1000 kg in Kraft. 

Dieser Frachtsatz findet nur auf La- 
dungen von mindestens 7000 kg oder 
bei Frachtzahlung für dieses Gewicht 
für einen Wagen und Frachtbrief An- 
wendung. 

Die Sendungen müssen laut Fracht- 
briefs nach Stationen der Linien Bourg- 
Charolles - Moulins - Montlucon - Gu£ret- 
Limoges - Perigueux - Mussidan-Courtras- 
Libourne-Bordeaux und südlich hiervon 
bestimmt sein, oder von diesen Stationen 
herstammen. 

Dresden, den 6. September 1892. (1797) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 2 betreffend. Vom 
10. September d. J. an wird die Station 
Cossen in den Ausnahmetarif 6 für 
Schleifholz einbezogen. 

Die zur Anwendung kommenden 
Frachtsätze sind bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Dresden, den 7. September 1892. (1728) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr zwischen den Eisen- 
bahnen Deutschlands u. der Niederlande 
einerseits u. Oesterreich-Ungarns ande- 
rerseits. Druckfehlerberichti- 
gung. Zu dem ab 1. August 1. J. gül- 
tigen Nachtrag V des Tarifes Theil I 
für oben bezeichneten Güterverkehr ist 
ein Druckfehler-Berichtigungsblatt er- 
schienen, welches bei den betheiligten 
Verwaltungen unentgeltlich bezogen 
werden kann. 

Wien, den 3. September 1892. (1729) 
Priv. Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens des Verbandes. 


K. K. priv. Böhm. Nordbahn. Ein- 
führung des Nachtrages II 
zum Lokal- Gütertarif. Mit 


1. Oktober 1892 tritt zu dem vom 
15. August 1889 gültigen Lokal-Güter- 
tarif der III. Nachtrag in Wirksamkeit. 
Derselbe enthält theilweise ermässigte 
Stations-Tariftabellen zum Ausnahme- 
tarif 7 und einen Ausnahmetarif 21 für 
die frachtgutmässige Beförderung von 
Baumaterialien und Fabriks-Einrich- 
tungsgegenständen zu Neuanlagen und 
Erweiterungen von Industrie-Etablisse- 
ments, welche an den Linien der Böh- 
mischen Nordbahn liegen. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
bei der gefertigten Generaldirektion zum 
Preise von 10 kr. bezogen werden. 

Prag, 6. September 1892. 

Die Generaldirektion. 


(1730) 


Erste K. K. priv. Donau-Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft. Lichtungsspesen. 
Mit Rücksicht auf die ungünstigen Was- 
serstandsverhältnisse auf der Katarak- 
tenstrecke Moldova - Drencova - Örsoyva- 
Turn-Severin, welche behufs Weiterbe- 
förderung der Waaren mehrfache Ab- 
schifftungen, Verladungen in Pletten und 
Beförderung derselben mittelst Ruder 
und Ochsenzug und im weiteren Maasse 
Beförderung der Waaren zu Land be- 
dingen, sieht sich die Donau-Dampf- 
schifffahrtsgesellschaft veranlasst, be- 
kanntzugeben, dass zur Deckung dieser 
Unkosten für Güter aller Art von und 
nach der unteren Donau ab 
10. September 1. J. folgende Frachtzu- 
schläge eingehoben werden: 

a) bei einem Wasserstande am Orsovaer 
Pegel von 158 cm und darunter bis 
inklusive 80 cm 


fürsperrigeGüterund Gü- x; 
ter der Normalklasse I 60 kr. | 
für alle anderen Güter Ss 
(Güter der Klasse A u 

und B) AU art, 


b) beieinem Wasserstande am Orsovaer 
Pegel von unter 80 cm werden die 
Zuschläge ad a) doppelt berechnet. 

Bei Sendungen von und nach 


Orsova wird nur die Hälfte der 
ad a) und b) normirten Frachtzu- 
schläge berechnet. 

Maassgebend für die Berechnung des 
Frachtzuschlages ist der auf den Fracht- 
briefen auch zur Abstempelung kom- 
mende Wasserstand jenes Tages, an 
welchem das Gut Orsova passirt. 

Die Frachtzuschläge werden in jener 
Valuta eingehoben, in welcher der für 
die betreffende Sendung angewendete 
Tarif normirt ist und werden angefan- 
gene 100 kg für volle 100 kg berechnet. 
- Mit dem Tage, als der Orsovaer Pegel 
über 158 cm zeigt, entfällt die Aufrech- 
nung der obigen Frachtzuschläge. 


Wien, 6. September 1892. (1731) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutsch - Schwedisch - Norwegischer 
Verband. Wegen Quarantainemaass- 
regeln ist der direkte Verkehr von 
Deutschland nach Schweden und Nor- 
wegen über sämmtliche Routen bis auf 
weiteres aufgehoben. 

Altona, den 6. September 1892. (1732) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Stargard - Cüstriner Eisenbahn. Am 
1. Oktober d. J. tritt für den diesseitigen 
Bahnbereich ein neuer Personentarif in 
Kraft, durch welchen der bisherige 
gleichnamige Tarif vom 10. Juni 1887 
nebst Nachträgen zur Aufhebung ge- 
langt. 

Dem neuen Tarif sind die Einheits- 
sätze der Preussischen Staatsbahnen zu 
Grunde gelegt 


Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen. 2 
Soldin, den 3. September 1892. (1733) 


Die Direktion. 


Lokalbahn Reichenberg - Gablonz. 
Einführung vonAbonnement- 
karten für einzelne Fahrten. 
Vom 20. September 1. J. ab gelangen 
für die Strecke Proschwitz - Röchlitz 
Abonnementkarten in Päckchen für 
20 Einzelfahrten zur Ausgabe. 

Die Preise derselben betragen 
für die II. Klasse. 3,70 fl. 
De) . „ 2,30 
Wien, im September 1892. 
Die Direktion 
der K. K. priv. Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn, 
als betriebsführende Verwaltung 
der Lokalbahn Reichenberg-Gablonz. 


(1734) 
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an die im Lokal-Personentarife Seite 37 
enthaltenen Bestimmungen gebunden. 
Wien, am 2. September 1892. (1735) 
Die Centralverwaltun 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
und Süd- re Verbindungs- 
ahn. 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. Am 
26. September d. J., Nachm 4 Uhr, er- 
folgt in unserem Geschäftszimmer hier- 
selbst in Gegenwart eines Notars die 
Ausloosung von 27 Stück diess. Priori- 
tätsobligationen zur Amortisation, wo- 
von die Inhaber benachrichtigt werden. 

Oels, 6, September 1892. / (1736) 

Direktion. 


6. Verdingungen. 


K. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Lieferung von fluss- 
eisernen Weichenschwellen. 
Die unterzeichnete Stelle hat die Liefe- 
rung von 9600 Stück flusseisernen 
Weichenschwellen in Längen von 2,5 bis 
4,8 m zu vergeben, lieferbar frei Bahn- 
wagen Heilbronn bis spätestens 15. De- 
zember 1892. 

Die Bedingungen und Zeichnungen 
liegen bei dem bautechnischen Büreau 
der Generaldirektion zur Einsicht auf 


‘einzureichen. 


und werden von demselben auf Ver- 
langen an die Werke abgegeben. 

Die Angebote auf die Lieferung sind 
spätestens bis 
en a den 13. Septemberd.J,., 

ittags 12 Uhr, 
schriftlich und verschlossen, 
Aufschrift: 
„Angebot auf Eisenschwellen- 
Lieferung“ 

versehen, beim diesseitigen Öentralbüreau 
An demselben Tag, Nach- 
mittags 4 Uhr, findet die Eröffnung der 
Angebote statt. 

Stuttgart, den 31. August 1892. 

K. Generaldirektion. 


Ausschreibung von Schienen. Oeffent- 
liche Ausschreibung von 4144 t Fluss- 
stahlschienen. Angebote sind, mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen, bis 
spätestens zum Verdingungstermine, 
er den 26. d. re Vor- 
mittags 1l Uhr, versiegelt und post- 
frei an das unterzeichnete Büren ier, 
Brüderstrasse 36, einzureichen. Die Liefe- 
rungsbedingungen liegen daselbst zur 
Einsicht aus, können auch gegen Ein- 
sendung von 50 ıs in Postmarken post- 

flichtig entnommen werden. Zuschlags- 

rist 4 Wochen. 
(1738) 


Breslau, den 8. September 1892. 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


mit der 


(1737) 


Materialienbüreau 


Berliner Bauanstalt für Eisenkons ruktionen, 
Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousieen 


LAU: 


E. de ia Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8, 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. — Teleph.-AmtIIINo.1203u.674 
Eiserne Baukonstruktionen für Hochbau, 
zanze Eisenbauwerke (aus Wellblech und Doppel- 
wandblech), Brücken, Decken, Treppen, Bal- 
kons, Thüren, Fenster etc. Ferner Reservoire, 
Blech- u. Gitter-Maste für Signale und’elektrische 


Beleuchtung. 


Lager von | Trägern, Schienen, Bauguss, 
Prospecte auf Verlangen gratis und franco. 


MANNAEIMER MASCHINENFABRIK, MOHR & FEDERHAFF, MANNHEIM 


liefert als langjährige Speeialität: 
Krahnen und Hebe- 


vorrichtungen 


jeder Art. 


Dampfkrahnen, 
Handkrahnen, 
hydraulische und 
electr. Krahnen. 
Patent - Sicher- 
heits- Aufzüge 
für Hand-, Dampf-, 
hydraulischen u. 
electr. Betrieb, den neu- 
esten Anforderungen entspre- 
chend. (D, R.-P. 30391 ) 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. K.K. priv. Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn. Einführung er- 
mässigter Arbeiterkarten. 
Vom 20. September 1. J. angefangen ge- 
langen nachstehende besonders ermäs- 
sigte Arbeiterkarten zur Einführung: 

a) Arbeiter-Tageskarten. 
Von Mstetitz nach Prag zum 
ILEISOROT ER 0,25 fl. 

b) Arbeiter-Wochenkarten. 

Von Mstetitz nach Prag zum 


Rootsgebläse, 
Feldschmieden 


jeder Art und 


; Tragkraft = ——_—_- und 

Preise, van RT 4701208. 8 i ’ = (a 3 

„ Eisenbrod nach Plaw zum ET ABEONWERREL - Schmiedeherde. 
PreiseYV on. TER EHEREEGNTD uhrwerkswaagen £ Eh 

„ Engenthal nach Plaw zum IE mit und ohne HAerpl ERUNgEz 
Preiser vor se 0,40 „ tr 

" Da Plaw zum Hr Gepäckzeiger- Pröspeneet en 

’ 7 


waagen. und franco. 


Die Ausgabe dieser Arbeiterkarten ist 


{ Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Risenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redaeteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3, — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 
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Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
 Postgebiet jährlich 2 Mk. tür sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


1892. 


Anzeigen: 


AmtlicheBekanntmachungensind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 


Manuscripte 


an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


einzusenden. 


Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 


Raum 30 Pf. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co„BerlinSW. 


Deutscher kisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends 


Berlin, den 14. September 1892. 


Ein zusammengesetzter Kilo- 
meterzonen - Staffeltarif für 
den Personenverkehr. 


Der Handelsamtsbericht über 
das Betriebsergebniss der 
Englischen Bahnen in 1891. 


Die Eisenbahnen Brasiliens. 
(Fortsetzung.) 


Bahnhof in Berlin. 
Vorarbeiten. 
Bayerische Staatseisenbahnen. 
Preussische Staatseisenbahnen: 


rung benutzten Güterwagen. 
Neustrelitz - Wesenberg -Mirower 
Eisenbahn. 


Reinigung der zur Viehbeförde- 


Inhalt: 


Wiederaufhebung der Verkehrs- 
beschränkungaufdem Stettiner 


Berliner Pferdeeisenbahn - Ges. 
(Berlin-Charlottenburg). 


Aus Frankreich: 


Betriebseröffnungen. 

"Gemeinnützigkeitserklärung. 

Konzession. 

Dynamitbeförderung auf Eisen- 
bahnen. 

Geldbewilligung für Ergänzungs- 
bauten der Nordbahn in 1892. 


Die Metropolitanbahn. 
Der Gruppentarif der Cork, Black- 
rock und Passagebahn. 
Liverpooler elektrische Hochb. 
Die Post-Packetbeförderung in 
England. 


Verschiedenes: 


Kandelaber aus Wellblech. 


Personalnachrichten: 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Vereinsmittheilungen: 


Rundschreiben. 


Aus dem Deutschen Reich: 


Eisenbahn-Tarifkommission. 

Maassnahmen gegen die Ver- 
breitung der Cholera. 

Betriebseröffnungen. 

Eröffnungen und Erweiterung 
der Abfertigungsbefugnissevon 
Stationen. 


Beschränkung des Zugverkehrs. | 

Berlin-Hamburg. 

Vermeidung von Reisen 
Hamburg. 

Reisegepäck. 

Berlin-Budapest. 

Lenz & Co., Kommanditgesell- 
schaft für den Bau und Betrieb 
von Kleinbahnen in Stettin. 


über 


Strassburger Strassenbahn-Ges. 


Württemberg. 
Amtliche Bekanntmachungen: 
. Eröffnung von Stationen. 
Fahrplanbekanntmachungen. 
. Güterverkehr. 
. Personen-und Gepäckverkehr, 
. Lieferfristen. 
. Verdingungen. 
Verkauf von Altmaterialien. 
Nichtamt!l. Bekanntmachungen. 


Die Eisenbahnbrücke über den 
Kanal. 

Theilbetriebsrechnungen der Or- 
leans- und der Westbahn. 

Getreide- und Mehltarif 
Orleansbahn. 

Aus Grossbritannien: 

Bericht des Handelsamts über die 
Sicherheitsanlagen der Engli- 
schen Bahnen für 1891. 
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Ein zusammengesetzter Kilometerzonen-Staffeltarif für den Personenverkehr. 


Von den zahlreichen Vorschlägen, 
Personentarifs und des Fahrkartensystems in dieser Zeitung 
dürften wohl die meisten ent- 


‘bereits gemacht worden sind, 
‘weder bei dem reisenden Publikum oder bei der Eisenbahn- 


‚verwaltung oder 


die zur Reform des 


auch bei beiden deshalb auf Widerspruch 
stossen, weil sie die bestehenden Einrichtungen und Gewohn- 
heiten von Grund aus verändern und mit den Mängeln gleich- 


Die Wünsche des Publikums, soweit sie durch die Presse 
in die Erscheinung getreten sind, richteten sich bis vor kurzem 
fast ausschliesslich auf Verbilligung der Fahrpreise; in letzter 
Zeit sind jedoch auch Stimmen laut geworden, welche nur 
Einfachheit des Tarifs und Abschaffung der vielen Sonderver- 
günstigungen als das zunächst Dringliche fordern und bei der 
gegenwärtigen Finanzlage auf Herabsetzung der Fahrpreise 
vorläufig verzichten. In den Erwerbskreisen der Bevölkerung 


zeitig die Vorzüge des jetzigen Systems beseitigen würden. 
Ein Theil dieser Vorschläge unterschätzt auch die Schwierig- 
keiten, welche für die Verwaltung bei Einführung eines voll- 
‚ständig neuen Systems, z. B. durch das finanzielle Risiko, ent- 
stehen; ein anderer Theil überschätzt wieder die Gewandtheit 
der Mehrzahl des reisenden Publikums, oder muthet demselben 
eine Mitarbeit zu, die, wie z. B. das Markenkleben, gerade zu 
jetziger Zeit kaum auf Anklang rechnen kann. Eine Reform, die 
für Publikum und Verwaltung annehmbar sein soll, muss nach 
Ansicht des Verfassers so beschaffen sein, dass sie bewährte 
und beliebte Einrichtungen soviel als möglich beibehält, dabei 
jedoch berechtigten Wünschen des Publikums entgegenkommt, 
‚ohne von demselben viel Unterstützung zu erwarten; ferner 
\den Beamten keine Mehrarbeit, sondern möglichste Erleichte- 
rung verschafft, für die Verwaltung Vereinfachungen und Er- 
sparnisse herbeiführt und vor allen Dingen ihre finanziellen 
Folgen sicher voraussehen lässt. 


ist die geringere volkswirthschaftliche Bedeutung der Personen- 


tarife im Vergleich zu den Gütertarifen längst erkannt, 


und 


hört man hier sogar bisweilen die Ansicht äussern, dass selbst 
eine Erhöhung der Personentarife gern hinzunehmen sei, wenn 
dafür eine Herabsetzung der Gütertarife eingetauscht werden 


könnte. 


Jedenfalls verdienen die Wünsche der produktiven Be- 
völkerungsschichten frühere Berücksichtigung als die der Ver- 


gnügungsreisenden, und der 


Wunsch auf Verbilligung 


der 


Fahrpreise verliert seine Berechtigung, sobald der Personen- 
verkehr anfängt unrentabel zu werden und auf Kosten des 
Güterverkehrs erhalten werden muss, was gegenwärtig, wenig- 


stens beim Schnellzugverkehr, 


nahezu der Fall sein dürfte. 


Für die Verwaltung bestehen die Nachtheile des jetzigen 
Systems vor allem in der grossen Anzahl der Fahrkartensorten 
tür jede einzelne Station, weil hierdurch die Uebersichtlich- 
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keit und Kontrole erschwert wird, ferner in der damit verbun- 
denen Umständlichkeit bei der Ausgabe, die bei starkem Ver- 
kehr häufig unliebsame Aufenthalte und Zugverspätungen 'her- 
vorruft. Diese Nachtheile vermehren sich mit jeder Erweite- 
rung des Eisenbahnnetzes und werden noch verstärkt durch 
die bunte Reihe der Rückfahrkarten, Rundreisekarten, Saison- 
karten usw. 

Ein wesentlicher Vortheil des gegenwärtigen Systems 
dagegen besteht darin, dass der Kilometertarif gestattet, die 
Fahrpreise genau der wirklich zurückgelegten Fahrt anzu- 
passen und dadurch Härten vermeidet, wie sie z. B. beim 
Zonentarif an den Zonengrenzen stets entstehen müssen. 

Der letztere wiederum. vermeidet die oben erwähnten 
Nachtheile am sichersten, und deshalb muss man einen Tarif 
wählen, der zwischen beiden die Mitte hält, d. h. man muss so 
kleine Zonen schaffen, dass man die Fahrpreise noch nach 
kilometrischen Einheitssätzen berechnen kann, oder mit anderen 
Worten: „Man gibt die Fahrkarten nicht nach den Zielsta- 
tionen, sondern für Entfernungsabschnitte aus, welche der 
durchschnittlichen Stationsentfernung ungefähr entsprechen.* 

Unter Station ist hier der Ort zu verstehen, an welchem 
der zu benutzende Zug auch wirklich hält und ergibt sich 
demnach von selbst eine Trennung der Personenzug- von den 
Schnellzug-Fahrkarten. 


Die Entfernungsabschnitte werden zweckmässig so ab- 
zurunden sein, dass sie eine schnelle und glatte Berechnung 
des Fahrpreises gestatten, so dass sich für Personenzüge viel- 
leicht Abschnitte von 10 km, für Schnellzüge solche von 50 km 
empfehlen dürften. 

Bei dieser Einrichtung würden sich die Fahrkartensorten 
erheblich vermindern, denn wenn man annimmt, dass 10 bezw, 
50 km der durchschnittlichen Stationsentfernung genau ent- 
spräche, so würde z. B. für jeden Eisenbahnknotenpunkt die 


Zahl der Fahrkartensorten um so viel mal kleiner, als Bahn- 


linien daselbst zusammentreffen. In Wirklichkeit wird die 
Verminderung jedoch noch grösser sein, denn die durchschnitt- 
liche Entfernung der Anhaltepunkte des gesammten Eisenbahn- 
netzes ist sicher noch etwas kleiner als 10 km bei Personen- 
zügen und 50 km bei Schnellzügen, und dann bringt jede 
fernere Abzweigung einer Bahnlinie ebenfalls eine Verringerung 
der Fahrkartensorten mit sich. 

Die Anzahl derselben könnte dann auf allen Stationen 
gleich sein, und man könnte auch in der Vereinfachung noch 
einen Schritt weiter gehen und für sämmtliche Stationen des 
Eisenbahnnetzes ganz dieselben Fahrkartensorten herstellen, 
wenn auch der Name der Abgangsstation nicht auf die Karte 
gedruckt, sondern erst bei der Ausgabe mit dem Datum- 
stempel zugleich aufgestempelt wird. Man erreicht hierdurch 
ausser grösstmöglichster Vereinfachung und einer geringen Er- 
sparniss an Druckkosten einen weiteren Vortheil bezüglich der 
Kontrole, der weiter unten näher dargelegt werden soll. 

Die äussere Form der Karte könnte dieselbe bleiben wie 
bisher; die Abweichungen beziehen sich nur auf den Druck. 
Eine Fahrkarte III. Klasse von Breslau nach Lissa (96 km) 
würde beispielsweise folgendermaassen aussehen: 


DD 

7 Personenzug. 

sw | 

an Fahrkarte für L00Okm. 
ng 

Br 

ER II. Kl. 4,00 M. 
o 


Die entsprechende Karte kostet jetzt bei der Entfernung von 
96 km zwischen beiden Stationen 96 X 0,04 = 3,84 = 3,90 4 Es 
tritt also eine Erhöhung des Fahrpreises um 10 % ein. Die 
grösstmöglichste Vertheuerung im Verhältniss zu den jetzigen 
Fahrpreisen würde unter Beibehaltung der Einheitssätze von 


2,4,6 und 8. für das Kilometer für eine Entfernung von 
11 km entstehen. Dieselbe beträgt, wie aus nachstehender 
Gegenüberstellung hervorgeht, für die 4 Klassen bezw. 10, 30, 


| Me | A 


| 
030 | 050 2 0,70 0,90 


50 und 70 
IV. Klasse m. Klasse| Juli, Be I. Klasse 
0,40 | 0,80 1.20 | 1,60 


| 
jetzt: (11 = 
später: (20 „ 


Eine solche Yertheileräng wird allerdings nur in den 


‚verhältnissmässig seltenen Fällen eintreten, wo der Unterschied 


zwischen der wirklichen Entfernung zweier Stationen und dem 
auf der Fahrkarte angegebenen Entfernungsabschnitt 9 km 
beträgt, und dann nimmt sie mit der Länge der Fahrt für den 1 
Reisenden sehr schnell an Bedeutung ab. k 

Immerhin würde diese Vertheuerung hoch genug sein, 
um von dem reisenden Publikum unliebsam bemerkt zu werden, 
falls ihm nicht ein entsprechendes Aequivalent dafür ge- 
boten wird. 3 

Die Möglichkeit hierzu bietet der Staffeltarif, wenn man | 
von der wohl berechtigten Ansicht ausgeht, dass ein Anspruch 
auf Fahrpreisermässigung erst durch die Länge der hinter- 
einander zurückgelegten Fahrt erworben wird, und dass die 
Ermässigung selbst in angemessenem Verhältniss zu der 
Länge der Fahrt stehen muss. Die bisher üblichen Rückfahr- 
karten, Rundreisekarten, Saisonkarten u. dergl. müssten als- 
dann als besondere Fahrkartensorten ganz fortfallen, dafür 
aber könnte jede Fahrkarte ohne weiteres zur Rückreise oder 
Rundreise benutzt werden, verschafft aber eine Ermässigung 
im Fahrpreise erst, wenn die betreffende Reise lang genug ist. 

Bildet man demgemäss den Staffeltarif und behält man 
für die erste Staffel die bisherigen Kilometersätze von 2, 4, 6 
und 8 ı$ bei, so muss die weitere Staffeltheilung so einge- 
richtet werden, dass nicht nur die oben erwähnten, durch die 
Zonentheilung bedingten Vertheuerungen der ersten Staffeln 
wieder ausgeglichen, sondern dass auch die bisherigen Bro 
mässigungen für Rück- und Rundreisen ungefähr erreicht 
werden und ausserdem für weite Reisen eine Verbilligung 
gegen früher eintritt. Durch vergleichende Berechnungen 
lassen sich unter Zuhilfenahme der Verkehrsstatistik die ein- 
zelnen Staffelsätze mit ausreichender Sicherheit so bestimmen, 
dass obige Bedingungen ohne finanzielle Ausfälle für die Ver- 
waltung erfüllt werden. 

Da nun, wie bereits erwähnt wurde, die durch die Zonen- 
theilung hervorgerufene Vertheuerung einzelner Fahrten mit 
der Länge der Fahrt für den Reisenden sehr schnell an Be- 
deutung verliert, so liegt es nahe, in den folgenden Staffeln. 
nicht nur den kilometrischen Einheitssatz herabzusetzen, son- 
dern gleichzeitig die Entfernungsabschnitte zu vergrössern. 

Mit dem Vortheil der Fahrpreisermässigung für das 
Publikum ist dann der Vortheil weiterer Verminderung der 
Fahrkartensorten für die Verwaltung verbunden. E 


Nach den angegebenen Gesichtspunkten ist versucht word 
den, einen möglichst einfachen un. übersichtlichen Tarif zu 
bilden, wie er in nachstehender Tabelle dargestellt ist. Die 
kilometrischen Einheitssätze sind hierbei jedoch ohne Rück- 
sicht auf ihre finanzielle Wirkung zunächst beliebig gewählt 
worden. Es sind 5 Staffeln gebildet, von denen die erste 100 km 
umfasst und jede folgende gegen die vorhergehende um 100 km 
zunimmt. Die Zonentheilung beginnt mit 10 km und nimmt in 
jeder Staffel um 10 km zu, so dass also für jede Staffel nur 
10 Fahrkartensorten auszugeben sind. Die Einheitssätze für 
das Kilometer, welche in der ersten Staffel gleich den jetzigen 
Sätzen von 2, 4, 6 und 8 .% sind, nehmen in jeder Staffel um 
1, 8 ab. Die weiteste Fahrt, für welche eine Fahrkarte aus- 
gegeben wird, beträgt 1500 km, eine Entfernung, die der 
grössten Ausdehnung des Preussischen Staatseisenbahnnetzes, 
z. B. einer Reise von Saarbrücken nach Eydtkuhnen ungefähr 
entspricht. 


u ar u 
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Li 
4 Länge der Anzahl Gültigkeits- 
| Kinds Entfer- Berbkahr Einheitspreis für das Kilometer un der 
den Brueeen, karten- in Pfennigen Fahrkarten 
r Staffel ei ie sorten a in ‚de 
d t3 
Staffel ae IV. Klasse | III. Klasse, II. Klasse | I. Klasse kr 
km km 1, 1 I Tag8 
I. Staffel: 1— 100 km 100 10 10 2 4 6 8 1— 2 
Be 2.101 800) , 200 20 10 1,8 3,8 5,8 7,8 8— 6 
Zr: s0- 600 „ 300 sohn! 10 1,6 3,6 5,6 7,6 7-12 
BIVv ,„ : 601-1000 ,„ 400 dor 10 1,4 3,4 5,4 74 13—20 
V. 2.2 1001- 1000, 500 50 | 10 1,2 3,2 5,2 72 21—30 
Für das gesammte Gebiet der Preussischen Staatseisen- | werden bereits die Vertheuerungen einzelner Fahrten durch 


bahnen würden demnach im Personenzugverkehr 50 Fahr- 
Skartensorten für jede Wagenklasse erforderlich sein, und diese 
 Fahrkartensorten sind auf allen Stationen genau die gleichen. 
Jede Fahrkarte kann ausserdem beliebig zu einfacher Fahrt, 
zur Hin- und Rückfahrt oder zu Rundreisen benutzt werden. 
_ Selbstverständlich darf die ganze Reise nicht länger sein als 
er Entfernung, für welche die Karte gelöst ist. Bei Hin- und 


ückfahrten sowie bei Rundreisen ist es zur Kontrole noth- 
_ wendig, die Karte auf jeder Station, wo die Reise unterbrochen 
wird, vor Wiederantritt der Weiterreise abstempeln zu lassen. 
Hierbei kommt der Vortheil der oben erwähnten Stempelein- 
richtung zur Geltung, denn aus den mit dem Datum gleich- 
zeitig aufgestempelten Stationsnamen ergibt sich genau die 
bereits zurückgelegte und noch zurückzulegende Entfernung 
und die Kontrole ist gesichert. 

Mit Rücksicht auf die mehrfachen Stempel bei Rund- 
reisen wird es sich empfehlen, die äussere Form der Karte etwas 
zu verändern und, wie nachstehend dargestellt, rings um die 
Karte einen Rand für die Stempel zu lassen. 
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Bei einfacher Fahrt ist dann nur der linke Rand, bei 


Hin- und Rückfahrt der linke und rechte Rand und bei Rund- 
reise von links anfangend je nach Bedarf alle 4 Ränder zu 
benutzen. 


Die Gültigkeitsdauer der Karten muss wie bisher in an- 
gemessenem Verhältniss zur Länge der Fahrt stehen. Es wird 
daher für je 100 km Entfernung etwa 2 Tage Gültigkeit zu 

vi rechnen sein, so dass eine Karte für 100 km 2 Tage, eine 
solche für 1500 km 30 Tage gültig ist, was auch für den Rund- 
_ reiseverkehr innerhalb des Preussischen Eisenbahnnetzes aus- 
reichend sein dürfte, Sollte jedoch mit Rücksicht auf letzteren 
die Ausgabe von Karten für noch weitere Entfernung als 
1500 km erforderlich sein, so kann durch Einführung einer 
6. Staffel von 1 500—2 500 mit Entfernungsabschnitten von 100 km, 
‚den Einheitssätzen von 1,2,3 und 4 ,$ und der Gültigkeits- 
dauer von 30-50 Tagen allen berechtigten Anforderungen 
enügt werden. 


eurtheilen zu können, braucht man nur aus jeder Staffel einige 
eispiele zu bilden, dieselben mit den jetzigen Tarifsätzen zu 
vergleichen und hierbei den mit Rücksicht auf die betreffende 
onentheilung günstigsten und ungünstigsten Fall auszuwählen. 
an wird dann erkennen, dass bei einfacher Fahrt innerhalb 
er ersten Staffel eine geringe Vertheuerung gegenüber den 
etzigen Tarifsätzen eintritt, innerhalb der zweiten 


Um die finanzielle Wirkung der gewählten Tarifsätze | 


Staffel 4 


die Verbilligung anderer ausgeglichen, in der dritten Staffel 
ist eine geringe Verbilligung sämmtlicher Fahrten zu be- 
merken und in den beiden letzten Staffeln ist diese Verbilligung 
bereits so erheblich, dass sie von dem reisenden Publikum als 
schätzenswerthe Erleichterung bei weiten Reisen mit Freuden 
begrüsst werden wird. 

Für Hin- und Rückreisen sowie für Rundreisen tritt 
innerhalb der ersten Staffel keine Ermässigung ein, was für 
kurze Reisen von höchstens 100 km Länge auch nicht erforder- 
lich sein dürfte. Bei weiteren Reisen macht sich die Er- 
mässigung jedoch sehr bald bemerklich, erreicht allerdings 
nicht den jetzt üblichen Betrag von 25 % des Fahrpreises für 
einfache Fahrt: ein Nachtheil, der jedoch durch die Verbilli- 
gung der einfachen Fahrten sowie durch die Freiheit in der 
Benutzung der Karten zu jeder Art von Reise wieder aus- 
geglichen wird. 

Für den Schnellzugverkehr würde sich der Tarif bei 
weitem einfacher gestalten als für den Personenverkehr. Hier 
dürften vielleicht schon zwei Staffeln von 500 bezw. 1000 km 
mit der Zonentheilung von 50 bezw. 100 km genügen. Mit 
Rücksicht auf die weite Zonentheilung würden schon in der 
ersten Staffel etwas niedrigere Kilometersätze als bisher, viel- 
leicht 4,5, 6,5 und 85 3 für die 8 Wagenklassen zu wählen 
sein, während dieselben in der zweiten Staffel gleich auf 
4, 6 und 8 4% herabgesetzt werden könnten. Der Unterschied 
zwischen den Fahrpreisen für Schnellzüge und für Personen- 
züge müsste jedenfalls so gross sein, dass die wünschenswerthe 
Trennung beider Verkehrsarten vollständig durchgeführt 
werden kann, und dass der Schnellzugverkehr sich selbst be- 
zahlt macht, damit er nicht wie bisher aut Kosten des übrigen 
Verkehrs erhalten werden muss. 

Um nun die Frage beantworten zu können, ob die oben 
erwähnten Bedingungen für eine annehmbare Tarifreform er- 
füllt werden, soll zum Schluss noch die voraussichtliche Ge- 
staltung der vorgeschlagenen Einrichtungen im Verkehr dar- 
zustellen versucht werden. 

Der gewöhnliche Mann, der selten die Eisenbahn benutzt 
und sich dabei um Tarif und Kursbuch wenig bekümmert, 
geht wie bisher an den Schalter und verlangt eine Fahrkarte 
nach seiner Zielstation. 

Der Fahrkartenbeamte wird in kurzer Zeit die Entfer- 
nungsabschnitte, in welche die einzelnen Stationen fallen, im 
Kopfe haben und bei der geringen Zahl von Fahrkartensorten 
und der auf allen Stationen genau gleichen Anordnung der 
Kartenschränke sofort die betreffende Karte herausgeben 
können. Wenn wirklich einmal bei unbekannteren oder 
fernten Stationen ein Zweifel entsteht, so gibt ein alphabe- 
tisches Stationsverzeichniss schnell die nöthige Auskunft. 


ent- 


Derjenige, der öfter reist, oder derjenige, der sich die 
beabsichtigte Rundreise nach dem Kursbuch vorher zusammen- 
gestellt hat, verlangt am Schalter die Karte gleich für den 
betreffenden Entfernungsabschnitt und erspart dem Beamten 
das Nachdenken darüber ganz. 

Bei der Ausgabe wird auf die Karte mit dem Datum der 
Name der Abgangsstation aufgestempelt. Für den Schaffner 
bleibt daher die Kontrole der Karten dieselbe wie bisher, Er 


kennt selbstverständlich für die Strecke, auf welcher er den 
Zug begleitet, die Entfernungsabschnitte für die einzelnen 
Stationen und weiss somit genau, wie weit der Reisende mit- 
fahren darf. Bei dem Durchlochen der Karte nennt er den 
Namen der Station oder der Stationen, für welche die Karte 
gilt und nimmt die letztere eine Station vorher wieder ab. 


Nur bei Hin- und Rückfahrten, wo die Karte auf die 
doppelte Entfernung der Zielstation lauten muss, aber als 
Rückfahrkarte nicht besonders kenntlich gemacht ist, könnte 
der Reisende über die Gültigkeitsgrenze der Karte hinaus- 
fahren. Er würde jedoch dadurch weder einen Vortheil für 
sich erlangen, noch die Verwaltung benachtheiligen können, 
denn für die Rückfahrt muss die Karte wieder abgestempelt 
werden und gilt dann nur noch für einen Entfernungsabschnitt, 
der dem Unterschied zwischen der aufgedruckten und der be- 
reits zurückgelegten Entfernung entspricht. 

Das neue Fahrkartensystem behält demnach die be- 
stehenden Einrichtungen im wesentlichen bei, verlangt von 
dem reisenden Publikum keine grössere Mitarbeit als bisher 
und verschafft weder den Schalter- noch den Zugbeamten eine 
Mehrarbeit. Vielmehr dürfte dasselbe infolge der geringen 
Zahl von Fahrkartensorten vielleicht die Möglichkeit bieten, 
durch geeignete Ausbildung des Automatenbetriebes noch Er- 
leichterungen für die Kartenausgabe herbeizuführen. 


Die bisherigen Vergünstigungen, welche grösstentheils 
nur von Vergnügungsreisenden benutzt werden, vielfach auch 
aus Unkenntniss der zahlreichen Sonderbestimmungen oder 
wegen der Umständlichkeit ihrer Erlangung unbenutzt bleiben, 
fallen nicht fort, sondern werden nur verallgemeinert und in 
ein angemessenes Verhältniss zur Länge der Reise gebracht, 
so dass sie jedermann ohne weiteres zu Gute kommen. 


Durch den Staffeltarif werden weite Reisen erheblich 
billiger als bisher, während die geringe Vertheuerung kurzer 
Reisen kaum bemerkbar werden dürfte. Eine Abnahme des 
Nahverkehrs wird sicherlich nicht eintreten, dagegen vielleicht 
eine Zunahme des Verkehrs auf weite Entfernungen. 


Die Zonentheilung führt für die Verwaltung annehmbare 
Vereinfachungen im Fahrkartenwesen herbei, die wenn auch 
keine nennenswerthen Ersparnisse, so doch wünschenswerthe 
Verkehrserleichterungen zur Folge haben werden. 


Ein finanzielles Risiko ist mit der Einführung des neuen 
Tarifs nicht verbunden, denn da der letztere plötzliche Ver- 
kehrsverschiebungen nicht hervorrufen wird, lassen sich die 
kilometrischen Einheitssätze mit ausreichender Sicherheit so 
bestimmen, dass Ausfälle vermieden werden. 


Der Handelsamtsbericht über das Betriebsergebniss der Englischen Bahnen im Jahre 1891, 


welcher soeben erschienen ist und in kurzem Auszuge von den 
„Railway News“ mitgetheilt wird, zeigt, dass die Verzinsung 
der ungeheuren Kapitalien, welche in den Bahnen Englands 
festgelegt sind, nur eine mässige war. Der Werth der Einfuhr 
betrug im vergangenen Jahre 300 Millionen Mark oder 3,5 $ 
mehr als im Jahre 1890; der Werth der Ausfuhr ist dagegen 
um 320 Millionen Mark gefallen, d. i. um 6 2. Hauptsächlich 
durch diesen Ausfall ist die Beförderung der Bahnen gegen 
1890 nicht in gleichem Maasse gestiegen wie in den vorher- 
gegangenen Jahren. 

In den 12 Monaten des Jahres 1891 wurden 440 Millionen 
Mark Kapital aufgenommen, davon sind 140 Millionen Mark, 
die auf Konversionen und Konsolidirungen beruhen, lediglich 
nominell. Ende 1891 stellte sich das Anlagekapital für das 
Bahnkilometer auf 565000 «, gegen 555000 „4 im Jahre 1890. 
Vor 10 Jahren, ehe die Konsolidirungen stattfanden, die zu- 
sammen eine nominelle Vermehrung von 1,28 Milliarden Mark 
herbeigeführt haben, betrugen diese kilometrischen Kosten 


504 000 .# Das gesammte genehmigte Kapital beträgt 20,75 
Milliarden Mark; davon sind eingezahlt (in Millionen Mark): 
1891 | 1890 
Kapitalgattung RI 
Betrag |nominell | Betrag | nominell 
Gewöhnliches Kapital. 6 807 498 6 641 422 
Garantirtes 5 5 1995 176 1976 176 
Vorzugskapital 4 788 373 4 682 372 
Anleiheng eur: 212 = 187 — 
Schuldverschreibungen 
(Hypothek). 4 586 236 4464 |! 171 
18388 | 1283 17950 | 1141 


Die Durchschnittsdividende, welche auf dieses Kapital 
gezahlt wurde, beträgt nur 4°. Im einzelnen ist die Dividende 
natürlich sehr verschieden. Sie schwankt zwischen Null auf 
940 Millionen und 9 bis 102 auf 24 Millionen Mark. Die Divi- 
dende des gewöhnlichen Aktienkapitals stellt sich wie folgt 
(in Millionen Mark): 


1891 1890 Zu- oder Abnahme 

IBISAl ee: 272 215 + 57 
Zwischen 1 und 2 8 192 | 65 + 197 
” DEE R3E, 770 715 + 55 
s BeWAR: 883 529 + 354 
» AZEmEnn, 621 1173 — 552 
5: Da E205, 585 485 + 100 
» 2457 1100 —+- 1300 
„ U 55 1 350 — 1295 
„ Sad 0 5 20 — 15 
n 9 ”„ 10 p>} 23 22 -- 1 


Von den Einnahmen wurden 59,8% — gegen 54,6 % vor 
10 Jahren — aus dem Güter- und Mineralverkehr, und 42,9 $ 
— gegen 41,5 $ vor 10 Jahren — aus dem Personenverkehr 
erzielt. Es wurden befördert (in Millionen Tonnen): 


| 1891 | 1890 | Zunahme | v 
Mineralien. . . | 221,5 | 215,8 | 5,7 | 2,7 
Güter. BER 87,3 1,5 17 
zusammen 310,3 | 303,1 | 2 | 2,4 
Die geleistete Arbeit betrug in Millionen Zugkilometern: 
Zu- 
1891 1890 | En 
Mersonenzuger „In ie: 276,5 268,4 81 3,0 
Güter- und Mineralzüge . 239,1 231,2 7,9 3,1 
| zusammen, einschl. ge- 
mischte Züge. | 515,6 499,6 16,0 3,2 


Die Zunahme von 16 Millionen Zugkilometern ist die 
gleiche wie 1890; die geleistete Arbeit machte sich aber 
schlechter bezahlt, denn die Reineinnahme war 1891 um 
a er geringer als 1890 und um 4 Millionen Mark geringer 
als 1889. 

._ Der Personenverkehr in der III. Klasse hat sehr bedeu- 
tend zugenommen, aber auch die Zunahme in den beiden 
anderen Klassen ist eine solche, dass die „Railway News“ 
meinen, es sei denn doch verfrüht, an die en e Ab- 
schaffung der II. und gründliche Abänderungen der I. Klasse 
zu denken. Vor allem auch möge man im Auge behalten, dass 
die Einnahmen aus den beiden oberen Klassen durch bessere 
Entwickelung des Zeitkartenverkehrs wesentlich gehoben 
werden könnten. Das Handelsamt hat für 1890 und 1889 eine 
Vergleichung unternommen, indem es die Einnahmen aus dem 
Zeitkartenverkehr nach den einzelnen Klassen in Rechnung 
RoB: und gefunden, dass dann die Zunahme im ganzen bei der 
III. Klasse nicht gestiegen ist. In beiden Fällen betrug sie 
6,9%. Die Zunahme in der I. Klasse betrug 0,2 2 ohne und 
1,3 9 mit Zeitkarten; in der II. Klasse ergab sich eine Ab- 
nahme von 2,2 $% ohne und von nur 0,6 $ mit Einrechnung der 


Zeitkarten. Es ergab sich für 1890: 
| 
| » Einnahme 
| en unter Ausschluss] Gesammt- 
Warterwarkeise des Zeitkarten- | einnahme 
| verkehrs 
ö v ö 
I. Klasse. . aut 11,9 14,1 
» „ .. B 9,9 11,8 
vanı., Re 242 732 741 


De un 


I u „Vu re ee 


Die Zahl der beförderten Personen betrug: 


—_. 


| 1591 1890 | Zunahme 0 
| | 
I. Klasse . Er 30 424 000 30 187 000 237 000 0,7 
a EUER EA 63 378000 | 62859 000 519 000 0,8 
III. n 920.0. | 751 661 000 | 724 697 000 | 26 964 000 3,7 
zusammen | 845 463 000 | 817 743 000 | 27 720 000 3,4 
Zeitkarten 1403 000 1 259 000 144000 | 11,4 


Bemerkenswerth ist die bedeutende Zunahme des Zeit- 
kartenverkehrs; 1890 betrug sie 5,5% und 1889 7,1%. In finan- 
zieller Hinsicht stellt sich die Sache so, dass sich in den 
letzten 3 Jahren die Einnahmen um 38,2 Millionen Mark ver- 
mehrten, während die Vermehrung in den 8 vorhergehenden 
Jahren insgesammt nur 11,9 Millionen Mark betragen hatte. 
Diese Barne hängt zusammen mit der grossen Ausdehnung, 
die der Vorstadt- und Vorortverkehr in den grossen Städten, 
namentlich London, genommen hat. 


Von den sämmtlichen Reisenden sind nur 5 aus Gründen, 
die ausserhalb ihrer eigenen Machtvollkommenheit liegen, 
d.h. durch Zugunfälle getödtet und 875 verletzt worden. Das 
macht einen Todesfall auf 169 Millionen und eine Verletzung 
auf 966000 Personen. Im Jahre 1890 betrug die Zahl der ge- 
tödteten 18, die der verletzten 496. 


Die Einnahmerechnung zeigt folgende Posten (in Mil- 
lionen Mark): 


BETTEN IE 


Roheinnahme 1891 1890 er 
Personenverkehr . 598,3 586,0 + 12,3 
Packete usw. 85,7 82,3 + 3,4 
Basta... 18,7 18,2 + 05 
Stückgüter . . 475,5 466,0 795 
Lebende Thiere AR 27,8 27,5 + 0,3 
Massengüter (Mineralien) 361,3 350,9 + 10,4 
Verschiedenes RER in 70,0 68,0 + 2,0 

Ä zusammen 1 637,3 1 598,9 + 38,4 
Ausgabe | 9029 | 8638 | + 391 
Roheinnahme ee 734,4 735,1 — 0,7 
Verzinsung des gesammten in 
den Bahnen festgelegten Ka- 
RL tt 3 All. na aım. 4,0 4,1 — 01 
| 
Auf das Bahnkilometer ergibt sich: 
om | am | Ae.ste: 
j | 
Länge der Bahnen in Kilometer 32500 | 32320 + 180 
Roheinnahme aut das Kilo- 
rotem Markt... 0, 2520 2485 + 35 
Ausgabe auf das Kilometer 
BeMarkır.. 0... 1 390 1 332 + 58 
Ausgabe in Prozenten der 
Bkoheinnahme . ... .'.", 55 54 + 1 
eineinnahme auf das Kilo- 
meter in Mark RE et 1130 1153 —93 


ersonals und andere Umstände in die Höhe Be worden, 
ie folgenden Angaben veranschaulichen die Steigerung in den 
ohnausgaben. 


Löhne in Millionen Mark 
1891 | 1890 | Zunahme 


111,7 | 


okomotiven : 105,5 | 6,2 
ahnunterhaltung ni 40,7 40,1 0,6 
ersonen- und Güterwagen 28,0 | 27,6 | 0,4 
Berkehr Er en 2: 188,9 179,1 9,8 


zusammen . . | 
Die Kohlen kosteten 1891 über 5 Millionen, Material 
‚8 Millionen Mark mehr als 1890. Hauptsächlich kommt hier- 
ei das Eisenmaterial für den Umbau der gusseisernen Brücken 


1727 — , 


in Betracht. Hiernach wird die folgende Tabelle, in der die 
Ausgabeposten einzeln aufgeführt sind, verständlicher. 


Ausgabe in Millionen Mark 

| Zu- oder Ab- 

1891 | 1890 | nahme 

imganzen % 

Bahnunterhaltung 145,7 | 1007 Ii+ 50| 35 

Lokomotivkosten. RR Bor 254,0 | 2369 | + 171| 72 
Ausbesserung der Personen- usw. 

WELODERUFEN SEN a 792 | 7821| + 1.020.158 

Verkehrskosten : 275,9 | 2608| + 15,1| 57 

Allgemeine Unkosten . AR 374173591 1585| 42 

Abgaben und Steuern. . .. . 4,9 | 4550| — 01| 02 

Staatssteneneue anal. 6,4 66 | 02| 2,1 

Ersatzleistungen . . . .... 8,5 8:9, | 0,4 | 9,0 
Rechtsbeistand und Parlaments- | 

KOENNEN EHE RE: 6,4 6,387) —,’ 0,41°5,8 

Dampfschitfe 340 | 27 I+ 1838| 41 

Verschiedenes . a ß 99 1:10,66 | — 07. | 6,7 

zusammen 902,3 | 863,1 + 39,2 | "4,3 


Die Betriebskosten und die sonstigen Ausgaben sind im 
Steigen, die Dividenden im Fallen begriffen. 


Die Eisenbahnen Brasiliens. 
(Fortsetzung aus Nr. 71.) 


Sao Paulo schliesst sich südlich an Rio de Janeiro 
an, reicht aber bedeutend tiefer als dieses ins Binnenland 
hinein; es hat einen Flächenraum von 290876 qkm und eine 
Bevölkerung von etwa 1500000 Seelen. Letztere vermehrt 
sich überaus schnell, da der fruchtbare Boden und das ge- 
mässigte, dem Südeuropäischen entsprechende Klima die Ein- 
wanderer anlockt. Hauptsächlich wird Kaffee gebaut und 
davon durchschnittlich jährlich 100 Millionen Kilogramm ge- 
wonnen; im Anbaujahre 1889/90 wurden 137 897061 kg Kaffee 
im Werthe von 80875441 Mrs. über den Hauptausfuhrhafen 
Santos befördert, leider vermögen dessen Anlagen bei weitem 
nicht dem Güterandrange zu genügen und die Waaren liegen 
oft in buntem Wirrwarr und allen Witterungseinflüssen aus- 
gesetzt auf den Kais umher. Auch der Anbau des Zucker- 
rohrs wird nicht vernachlässigt und in Capivary, Lorena, 
Porto Feliz und anderen Orten sind bedeutende Zuckersiede- 
reien entstanden. Mit Erfolg ist ferner der Anbau der Wein- 
rebe unternommen und wird durch die neuerdings in der 
Hauptstadt Sao Paulo (60000 Einwohner) eingerichtete Wein- 
bauschule grössere Ausdehnung gewinnen. Ueberhaupt finden 
alle Arten von Getreide in Sao Paulo Pflege, und zwar in 
solcher Ausdehnung, dass die in Campinas bestehenden Fa- 
briken landwirthschaftlicher Maschinen 2500 Arbeiter beschäf- 
tigen. Auch andere Gewerbzweige haben hier schon eine 
Stätte gefunden, so stehen Webstühle in Itu, Piracicaba und 


Tatuhy. 

1 einem solchen Staate ist natürlich dem Verkehrswesen 
ein günstiger Boden bereitet und die Bahnen von Sao Paulo 
sind denn auch die einträglichsten von ganz Brasilien. Die 
älteste von ihnen und der Abzugskanal für den gesammten 
Verkehr nach der Küste ist die Bahn von dem Hafen Santos 
über die Hauptstadt Sao Paulo nach Jundiahy (139 km), von 
der die Anfangsstrecke Santos-Sao Paulo am 7. September 1865, 
die Reststrecke Sao Paulo-Jundiahy am 16. Februar 1867 er- 
öffnet wurde und die der „Sao Paulo Brazilian Railway Com- 
pany“ in London gehört. Das Anlagekapital ist in Höhe von 
2000000 £ durch Antheilscheine und in Höhe von 750000 £ 
durch 5!/g% Schuldverschreibungen beschafft; die Gesellschaft 

eniesst eine Zinsengewähr von 7% auf 28555 850 Mrs., hat aber 

afür die Verpflichtung, den 8 $ übersteigenden Gewinn bis 
zum Ablauf de: Konzession mit der Regierung zu theilen. 
So hätte die Gesellschaft im Betriebsjahre 1888/89 18,6 $ Zinsen 
geben können, während nach Abzug des Antheils der Regierung 
nur 15% verblieben; zur Ablösung dieser lästigen Verpflichtung 
knüpfte die Gesellschaft Verhandlungen mit der Regierung an. 
Dabei kam auch die Frage der Verstaatlichung zur Erörterung, 
weil die Regierung ihr bereits durch die Sao Paulo- und Rio 
de Janeirobahn ergänztes Netz noch weiter auszudehnen 
wünschte; indessen führten die Verhandlungen bisher zu keinem 
Ziele. Für das Halbjahr vom 1. Juli bis 31. Dezember 1891 
hatte die Gesellschaft eine Betriebseinnahme von 5466 688 Mrs. 
und bei einer Ausgabe von 45 einen Reinertrag von 2 964 465 Mrs. 
Die Zahl der in diesem Halbjahr beförderten Personen war 
bis dahin noch nicht erreicht worden. Der verfügbare Rein- 
ertrag von 148726 Z£ gestattete auf das Betriebsjahr 1891/92 
| einen Abschlagsgewinn von 10 $ zu vertheilen und noch 48726 £ 


auf neue Rechnung vorzutragen; die vollständige Vertheilung 
des Reinertrages hätte also enen Halbjahrsgewinnvon 
fast 15% ermöglicht. > 

Die Sao Paulo- und Rio de Janeiro-Eisenbahngesellschaft 
in Rio de Janeiro bildete sich s. Zt, um eine 232 km lange 
Linie von Station Sao Paulo der obengenannten Bahn nach 
dem Endpunkt der Sao Pauloabzweigung der Centralbahn zu 
bauen und dadurch eine Verbindung mit Rio de Janeiro herzu- 
stellen. Sie beschaffte das Anlagekapital durch 600000 £ An- 
theilscheine sowie 619400 £ 6% chreibungen und er- 
hielt von der Provinz auf 90 Jahre eine 7% Zinsengewähr, die 
sie zum ersten Male im Jahre 1888 entbehren konnte. Im Jahre 
1890 wurde indessen die Bahn für 10000600 Mrs. in 5% Staats- 
schuldverschreibungen von der Bundesregierung angekauft und 
durch Erlass vom 30. August 1890 der Centralbahn einverleibt. 

Die Paulistabahn führt von Jundiahy über Campinas nach 
dem Mogyguassufluss; die Gesellschaft hat im ganzen ein Netz 
von 250 km und verfügt über ein Grundkapital von 20 000 000 Mrs,, 
das für 1890 einen Gewinn von 178 erhielt. 

Die „Companhia de Estrada de ferro Sorocabana“ hat 
eine Bahn von Sao Paulo über Sao Frao, Sorocaba und Tatuhy 
nach Botucatu (215 km) im Betriebe; ihr Anlagekapital besteht 
aus 613600 £ Antheilscheinen und 195600 # 6% Schuldver- 
schreibungen und wird vom Staate Sao Paulo auf 90 Jahre mit 
7° gewährleistet. Auf Grund des Gesetzes vom 24. November 
1888 hat die Gesellschaft die Konzession für eine Verlängerung 
von Botucatu über Santa Cruz do Rio Pardo bis zur Einmün- 
dung des Tibagy in den Paranapanema sowie für eine Zweig- 
bahn von Tatuhy über Itapetininga und Faxina nach dem 
Itarary, dem Grenzfluss gegen Parana, nebst einer auf 30 Jahre 
wirkenden 6 2 Zinsengewähr für ein kilometrisches Anlage- 
kapital von 30000 Mrs. erhalten. Die Verlängerung nach dem 
Paranapanema, für welche die Baupläne am 18. Oktober 1890 
genehmigt sind, soll später bis Villa Ygatemy fortgesetzt 
werden, damit sich dort die 1891 in Paraguay konzessionirte 
Bahn von Villa Ygatemy über San Joaquin nach Assuncion 
anschliessen kann. An die Zweigbahn nach dem Itarary wird 
die Südwestbrasilianische Eisenbahn (siehe Parana), die durch 
Parana und Santa Catharina nach Rio Grande do Sul führen 
soll, Anschluss erhalten. Neuerdings hat die Sorocabana- 
Gesellschaft am 4. Juli 1891 noch die Konzession für eine Bahn 
von ihrer Station Sao Joao nach dem Hafen Santos, aber ohne 
Zinsengewähr erhalten; dadurch kommt die ganze Strecke von 
der Grenze von Paraguay bis zum Meere in die Hand der 
Sorocabanabahn, während die Sao Paulobahn den ihr von jener 
bisher zugeführten Verkehr verliert. 

Die Ituanabahn zweigt aus der Paulistabahn in Jun- 
diahy ab, führt nach Itu und entsendet eine Zweigbahn nach 
Piracicaba (162km). Im Anschluss an die Ituanabahn hat Jose 
Vergueiro die Konzession für eine Linie von Itu nach dem 
im Süden des Staates gelegenen Hafenort Iguape nebst 6% 
Zinsengewähr für ein kilometrisches Anlagekapital von 30000 
Milreis erhalten. 

Die Sorocabanabahn und die Ituanabahn haben einen am 
20. Februar 1892 von der Hauptversammlung der ersteren Ge- 
sellschaft genehmigten Verschmelzungsvertrag abgeschlossen, 
nach dem das Netz der unter dem Namen „Companhia Uniao 
de Estrada de ferro Sorocabana e Ituana“ vereinigten Gesell- 
schaften für Abrechnungszwecke in drei Abtheilungen zerfällt, 
nämlich 1. die Eisenbahn Sao Paulo-Botucata nebst der Tiete- 
und der Tatuhy-Zweigbahn, sowie der Verlängerung Sao Joao- 
Santos, 2. die Linien Botucatu-Tiba y und Tatuhy-Itarary nebst 
den geplanten Verlängerungen a Abzweigungen, und 3. die 
Eisenbahn Jundiahy-Itu nebst den bestehenden Zweigbahnen, 
der Flussschifffahrt und allen in diesem Bahngebiet zu bauen- 
den Verlängerungen. Die Sorocabanabahn erhöht ihr Grund- 
kapital von 38 auf 70 Millionen Milreis, eingetheilt in 350000 
Antheilscheine; davon entsprechen 60000 bereits ausgegebene 
und voll eingezahlte Stücke der ersten Abtheilung, 130 000 aus- 

egebene und als eingezahlt betrachtete Stücke der zweiten 
btheilung, 60000 auszugebende Stücke den Baukosten der 
Verlängerung Sao Joao-Santos (1. Abtheilung), endlich 100000 
auszugebende Stücke dem gegenwärtigen Kapital der Ituana- 
esellschaft sowie den Kosten der von ihr auszuführenden 
auten. 
Die Rio Claro-Eisenbahngesellschaft hat 265 km im Be- 
triebe und 206 km im Bau; die Stammbahn führt von Arara- 
quara an der Paulistabahn nach Rio Claro und weiter. Eine 
weigbahn führt nach San Carlos und soll von Pinhul nach 
Riveiro Bonito in der Serra dos Dourados und später bis zum 
Bonne Esperancethal weitergeführt werden, wofür 1890 die 
Konzession ertheilt wurde. Obwohl die Gesellschaft Zinsen- 
ewähr nicht besitzt, konnte sie für das Betriebsjahr 1890/91 
och 8,5 $ Gewinn an ihre Antheilscheine vertheilen. 
..., Pie Hauptlinie der Companhia Estrada de ferro Mogyana 
führt von Station Campinas der Paulistabahn über Mogy-Mirim 
nach Jaguara in Minas Geraös und entsendet Zweiebahnen 
nach Amparo, nach Penha do Rio do Peixe und Rio Eleuterio 
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an der Sapucahybahn, nach Pocos de Caldas in Minas Geraös 
und nach San Jose do Rio Pardo. Von diesem 633 km umfas- 
senden Netze war für 270 km seitens der Bundesregierung eine 
6% Zinsengewähr auf 7.000000 Mrs. und seitens des Staates Sao 
Paulo eine Zinsengewähr für die en 363 km es | 
doch nimmt die Gesellschaft diese Gewähr nicht in Anspruc | 
konnte vielmehr für 1890 ihrem Grundkapital (1171000 £) 15 
Gewinn zu gute kommen lassen; die Schuldverschreibungen | 
aus 700 £) werden mit 5 % verzinst. Neuerdings erhielt die 
esellschaft am 16. Oktober 1890 die Konzession für eine Ver- 
längerung ihrer Bahn von Jaguara über Uberaba nach Catalao 
im Staate Goyaz nebst 6% Zinsengewähr auf ein kilometrisches | 
Anlagekapital von 30000 Mrs. eber die in Mogy-Mirim an- 
schliessende Sapucahybahn wird näheres bei Minas Geraös mit- 
etheilt werden. Im Anschluss an die Mogyanabahn haben 
di Silva Bara und Robert Normanton die Konzession für eine 
Bahn von deren Station Amparo nach Station Taubate der Sao 
Paulo- und Rio de Janeirobahn, und ferner Franeisco Ribeiro 
de Moura Escobar und Genossen die Konzession für eine Bahn 
von Taubate nach dem Hafenplatz Ubatuba erhalten, so dass 
auch die Mogyanabahn von der Sao Paulobahn unabhängig 
wird. 
(Fortsetzung folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


| 
Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: | 

Nr. 3347 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung der Strecke Tönning-Garding 
zu den Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 12. d. Mts.). 

Nr. 3352 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend Aende- 
rung des 5 84 der technischen Vereinbarungen (abgesandt am 
10. d. Mts.). 

Nr. 3363 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn und die Verwaltungen der Schweize- 
rischen Nordostbahn und der Schweizerischen Centralbahn, 
betreffend den Vereins-Reiseverkehr (abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 3364 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinssatzungen, Begleitschreiben zu dem 
Protokoll der am 2. August d. J. in Hamburg abgehaltenen 
Ausschusssitzung (abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 3373 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, Begleitschreiben 
zu den Berichten über die Beanwortungen der Fragen aus den 
Gruppen VI und VII nebst den zu den Berichten aller Gruppen 
gehörigen Zeichnungen (abgesandt am 10. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Eisenbahn-Tarifkommission. 


In der am 2. und 3. d. Mts. in Harzburg stattgehabten 
Sitzung der Eisenbahn-Tarifkommission und des Ausschusses 
der Verkehrsinteressenten wurden die von einer zu diesem 
Zwecke niedergesetzten Subkommission vorberathenen Zu- 
satzbestimmungen zur neuen Verkehrsordnung, 
welche bekanntlich am 1. Januar 1893 in Wirksamkeit tritt, 
mit unwesentlichen Abänderungen angenommen. 

Die Beförderung von Kunstgegenständen 
mit mehr als 5000 .“& Werthangabe soll erschwerten Bestim- 
mungen unterliegen, welche veranlassen werden, dass künftig 
ein Minderwerth deklarirt und der Mehrwerth bei einer Ver- 
sicherungsgesellschaft zur Deckung versichert wird. 

Das Recht des Versenders auf Konstatirung des 
andenEisenbahnwagenangeschriebenen, nicht 
immer verlässigen Taragewichts wurde von den Bahn- 
verwaltungen anerkannt. Das Verfügungsrecht des- 
selben bei Gütern, denen nach erfolgter Aufgabe eine andere 
Bestimmung De wird, erleidet nach der neuen Verkehrs- 
ordnung wesentliche Beschränkungen. | 

Aufnahmescheine, welche derzeit nur auf den 
Bayerischen Bahnen gegen eine Gebühr von 10 3 üblich sind, 
sollen in Zukunft auf sämmtlichen Deutschen Bahnen ausge- 
stellt werden; dem Versender bleibt es indess unbenommen 
ein Duplikat des Frachtbriefs einzureichen und auf 
demselben die Aufgabe sich bestätigen zu lassen, ohne dass 
ihm hierdurch Kosten erwachsen dürfen. 

Bei Verladung von Gütern, welche während 
der Beförderung infolge von Witterungsein- 
flüssen an Gewicht zunehmen, kann sich der Ver- 
sender auf diese Ursache nicht berufen, falls Ueberlastung 
des Wagens eintritt. 

Eisenbahnbedienstete, welche der Versender zur Ausferti- 
gung von Frachtbriefen benutzt, gelten als Beauftragte des- 
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selben und bleibt in diesem Falle die Haftpflicht der Eisen- 
bahn für etwaige Versehen$ und Fehler derselben ausge- 
schlossen. 

*<,#Aus den Verhandlungen ist noch hervorzuheben, dass 
Sperrgüter, welche z. Zt. nur zum Theil in die Klassifi- 
kation der Spezialgüter aufgenommen sind, mit Ausgabe des 
neuen Gütertarifs ausnahmslos im Verzeichniss der 
Güter der Spezialtarife erscheinen werden. 


Maassnahmen gegen die Verbreitung der Cholera. 


Auf Grund der Ergebnisse der wissenschaftlichen For- 
schung und an der Hand der neuerdings gemachten Erfah- 
rungen hat der Reichskanzler unter Zuziehung medizinischer 
Autoritäten eine Kommission von Vertretern betheiligter 
Bundesregierungen mit einer Prüfung der aus Anlass der 
Cholera getroffenen Maassnahmen beauftragt. Die Prüfung 
hat ergeben, dass die für den Eisenbahnverkehr bereits ge- 
troffenen Anordnungen im allgemeinen auch jetzt noch als 
zweckmässig zu betrachten sind und nur geringer Aenderungen 
und Ergänzungen bedürfen. 

Im Anschluss an unsere Mittheilung in Nr. 70 8.709 d. Ztg. 
bringen wir die Anweisung über die Behandlung 
der Eisenbahn-Personen- und Schlafwagen 
beiCholeragefahr nachstehend zum Abdruck: 


I. Behandlung der gewöhnlichen Personen- 
wagen. 
1. Während der Dauer einer Choleraepidemie im Inlande 


oder in einem benachbarten Gebiet ist für eine besonders sorg- | 


fältige Reinigung und Lüftung der Personenwagen Sorge zu 
tragen. 
= Die in den Zügen befindlichen Bedürfnissanstalten sind 
regelmässig zu desinfiziren und zu dem Zweck die Trichter 
und Abfallrohre nach Reinigung mit Kalkmilch zu bestreichen, 
die Sitzbretter mit Kaliseifenlösung zu reinigen (vgl. Ziffer 4). 
2. Ein Personenwagen, in welchem ein an der Cholera 
Erkrankter oder von einem choleraverdächtigen Zustande be- 
fallener Reisender sich befunden hat, ist sofort ausser Dienst 
zu stellen und der nächsten geeigneten Station zur Desinfizi- 


rung zu überweisen, welche in nachstehend angegebener Weise | 


zu bewirken ist. 


Bei Personenwagen I. und II. Klasse sind die etwa durch | 


Entleerung des Kranken beschmutzten Stellen — auch der Pol- 
sterungen — mit Lappen, die mit Kaliseifenlösung (vergl. 
Ziffer 4) befeuchtet sind, sorgfältig und wiederholt abzureiben; 
demnächst ist der infizirte Wagen durchweg einer gründlichen 
zu unterwerfen und sodann in einem warmen, luf- 
tigen und trockenen Raum mindestens 6 Tage lang aufzu- 
stellen. 


Bei Personenwagen III. und IV. Klasse sind die inneren | 


und äusseren Seitenwände des Wagens, Fussböden, Sitze, 
abzuwaschen, insbesondere 
die etwa durch Ausleerung der Kranken beschmutzten Stellen 
sorgfältig und wiederholt abzureiben; demnächst ist der infi- 
zirte Wagen mindestens 24 Stunden lang unbenutzt an einem 
warmen, luftigen und trockenen Raum aufzustellen. 

Die bei der Reinigung beschmutzter Stellen verwendeten 
Lappen sind zu verbrennen. j 

3. Bei Massentransporten von Personen der III. und 
IV. Wagenklasse, welche aus einer von der Cholera ergriffenen 
Gegend herkommen, muss, auch wenn während der Fahrt ein 
Erkrankungsfall sich nicht ereignet hat, ‚besondere Sorgfalt 
auf die Reinhaltung der Wagen verwendet werden. enn 
irgend thunlich, sind dieselben nach jedesmaliger Beendigun 
eines solchen Transports ebenso zu behandeln, wie bezüglic 
der Personenwagen III. und IV. Klasse unter Ziffer 2 bestimmt 
ist. Doch können die Wagen, nachdem sie trocken geworden 
sind, sofort wieder benutzt werden. 

4. Zur Herstellung von Kalkmilch wird 11 zerkleinerten 
reinen gebrannten Kalks, sogen. Fettkalks, mit 4 1 Wasser ge- 
mischt, und zwar in folgender Weise: 

Es wird von dem Wasser etwa 0,75 l in das zum Mischen 
bestimmte Gefäss gegossen und dann der Kalk hineingelegt. 
Nachdem der Kalk das Wasser aufgesogen hat und dabei zu 
Pulver zerfallen ist, wird er mit dem übrigen Wasser zu Kalk- 
milch verrührt. 

Dieselbe ist, wenn sie nicht bald Verwendung findet, in 
einem gut geschlossenen Gefäss aufzubewahren und vor dem 
Gebrauch umzuschütteln. 

Zur Herstellung von Kaliseifenlösung werden 3 Theile 
Seife (sogen. Schmierseife oder grüne oder schwarze Seife) in 
100 Theilen heissen Wassers gelöst (z. B. 0,5 kg Seife in 17 1 


Wasser). 


I. Behandlung der Schlafwagen und derin 
denselben Be lichen Ausrüstungs- 
BERBALAD ER 

1. Werden von dem Laufe der Schlafwagen Gegenden 
berührt, in welchen Cholerafälle vorgekommen sind, so muss 


nach Beendigung der Fahrt die gebrauchte Wäsche desinfizirt 
werden. Zu diesem Zweck ist dieselbe mindestens 24 Stunden 
lang in einer Lösung von Kaliseife (vergl. I, Ziffer 4) zu be- 
lassen, demnächst mit Wasser zu spülen und zu reinigen. Zur 
Wäsche sind zu rechnen: die Laken, die Bezüge der Bettkissen 
und der Decken, sowie die Handtücher. 

2. Die Klosets sind, wie unter I Ziffer1 bestimmt, zu be- 
handeln. 

3. Ist ein Schlafwagen von einem cholerakranken oder 
der Cholera verdächtigen Reisenden benutzt worden, so ist 
ausserdem die Desinfektion des Wagens selbst erforderlich. 
Letztere hat in der unter I Ziffer 2 vorgeschriebenen Weise zu 
erfolgen, jedoch sind die von dem Kranken benutzten Bett- 
kissen, Decken und beweglichen Matratzen, nachdem sie zu- 
nächst mit Kaliseifenlösung stark angefeuchtet sind, in Dampf- 
apparaten zu desinfiziren. Geeignet sind sowohl solche Apparate, 
welche für strömenden Dampf bei 100° ©. eingerichtet sind, 
als auch solche, in welchen Ber Dampf unter Ueberdruck (nicht 
unter Yın Atmosphäre) zur Verwendung kommt. 

4. Für den Fall, dass es sich als nothwendig erweisen 
sollte, einen Schlafwagenlauf gänzlich einzustellen, bleibt Be- 
stimmung vorbehalten. 


Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat unter 
dem 5. d. Mts. bestimmt, dass die in den Abtheilen I. und 
II. Wagenklasse etwa befindlichen losen Fussteppiche 
während der Dauer der Choleraepidemie aus denselben 
entfernt und die Winterdecken erst nach Erlöschen der Epidemie 
eingelegt werden. Die in einzelnen Personenwagen befindlichen 
festen Teppiche sind bei denjenigen Wagen, welche von Ham- 
burg ausgehen, mit Linoleum oder Wachstuch zu bedecken. 
Im übrigen erscheint es ausreichend, wenn im Falle -der In- 
fizirung eines solchen Wagens der feste Teppich einer gründ- 
lichen Desinfektion im strömenden Dampfe unterzogen wird. 
Dasselbe hat auch mit den losen Teppichen zu geschehen, die 
in einem infizirten Wagen sich befinden. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Altona. Nach einer Mitthei- 
lung der Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona wird die 
10,59 km lange, dem Königlichen Eisenbahnbetriebsamt in 
Flensburg unterstellte vollspurige Bahnstrecke Tönning- 
Garding mit der Haltestelle Katharinenheerd und dem 
Bahnhof III. Klasse Tönning voraussichtlich am 1. Oktober d. J. 
für den Personen- und Güterverkehr eröffnet werden. 

Direktionsbezirk Bromberg. Voraussichtlich 
am 1. Oktober d. J. wird die bereits am 15. Juni d. J. für den 
Personenverkehr eröffnete, 9,28 km lange Strecke Memel- 
Collaten nebst der im Bau befindlichen 11,35 km langen 
Anschlussstrecke Collaten-Bajohren (mit der Zwischen- 
station Deutsch-Crottingen) und damit die ganze Strecke 
Memel-Bajohren (20,63 km), ferner die im Bau befind- 
liche, 16,30 km lange Strecke Mogilno-Strelno für den 
Gesammtverkehr eröffnet werden. 

Die an den Strecken belegenen Stationen — mit Aus- 
nahme des Personenhaltepunktes „Försterei* an der Strecke 
a 2 — werden dem Personen- und Güterverkehre 

ienen. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von 
Stationen. 


Direktionsbezirk Köln (linksrh.). Der neue 
Güterbahnhof „Köln Süd“ wird am 15. d. Mts. für den 
Versand und Empfang von Wagenladungen, sowie für den 
Versand von Stückgütern eröffnet werden. Der Verkehr 
auf dem Bahnhofe Pantaleon wird von demselben Tage 
ab bis auf weiteres auf die Bedienung der dort befindlichen 
Kohlen- und Holzlager, der Getreide- und Zucker-Lagerschuppen, 
sowie auf den Versand von Feuerzeug - Stückgütern einge- 
schränkt. 

Die bisher für den Bahnhof Pantaleon angeordnete Lade- 
fristverkürzung kommt für den Bahnhof Köln Süd einstweilen 
in Wegfall. 


Direktionsbezirk Köln (rechtsrh.). Am1. Ok- 
tober d. J. wird die bisher nur dem Wagenladungsverkehr 
der angeschlossenen Werke und Lagerplatzpächter dienende 
Station Niederhövels für die Abfertigung von Eil- und 
Frachtstückgütern, sowie für den unbeschränkten Wagen- 
ladungs-Güterverkehr eröffnet werden. Die Abfertigung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren im Verkehr mit 
Niederhövels ist auch ferner ausgeschlossen. 

Werra-Eisenbahn. Von und nach den Stationen 
Grosswalbur und Wiesenfeld kann vom 1. Oktober d. J. 
ab auch Eil- und Frachtstückgut, sowie lebendes Vieh abge- 
fertigt werden. 
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Wiederaufhebung der Verkehrsbeschränkungen auf dem 
Stettiner Bahnhof in Berlin. 


Nachdem der Umbau des Stettiner Güterbahnhofes 
zu Berlin theilweise beendet ist, wird das am 1. März 1891 für 
diesen Bahnhof in Kraft getretene Verbot der Annahme und 
Auslieferung von Brettern, Bohlen, Balken, Ziegelsteinen, 
Kalk, Kalksteinen, Möbeltransportwagen und landwirthschaft- 
lichen Maschinen in Wagenladungen vom 15. d. Mts. ab wieder 
aufgehoben. Die Annahme und Auslieferung von Heu-, Stroh-, 
Kies- und Dungladungen hat dagegen nach wie vor auf dem 
Berliner Nordbahnhotfe zu erfolgen. 


Vorarbeiten. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Hannover ist mit 
der Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine Nebenbahn 
von Schieder nach Blomberg für Rechnung der Fürst- 
lich Lippischen Regierung zu Detmold beauftragt worden. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 

Nach einer Mittheilung der Generaldirektion der König- 
lich Bayerischen Staatseisenbahnen ist die Lokalbahn Traun- 
stein-Trostberg seit dem 7. d. Mts. dem Königlichen 
Ober-Bahnamte Rosenheim unterstellt. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Reinigung derzur Viehbeförderung benutzten 
Güterwagen. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat an die 
Königlichen Eisenbahndirektionen unterm 5. August d. J. fol- 
genden Erlass gerichtet: 

Durch amtliche Erhebungen ist festgestellt, dass sich in 
den mit einer doppelten (äusseren und inneren) Verschalung 
versehenen Güterwagen, wenn sie zur Viehbeförderung be- 
nutzt werden, hinter der inneren Verschalung, namentlich 
wenn diese schadhaft ist oder undicht schliesst, infolge des 
Eindringens thierischer Auswurfstoffe Schmutz ansammelt, 
der durch das vorgeschriebene Reinigungs- und Desinfektions- 
verfahren nicht vollständig beseitigt wird. Da hieraus bei der 
Verunreinigung solcher Wagen durch seuchenkranke Thiere 
die Gefahr der Uebertragung von Ansteckungsstoffen ent- 
stehen kann und eine Loslösung der inneren Verschalung vor 
der Desinfektion in jedem einzelnen Falle aus technischen und 
Betriebsrücksichten nicht angängig ist, so sind von dem 
Herrn Reichskanzler zur thunlichsten Verhütung der An- 
steckungsgefahr die nachstehenden besonderen Vorkehrungen 
empfohlen worden: 

1. Die innere Verschalung solcher Wagen (einschl. der zu- 
gehörigen, doppelt verschalten Thüren) ist stets in gutem 
Zustande zu erhalten und in den Fugen auszukitten, erfor- 
derlichen Falls auszuspähnen. 

2. Wagen, deren innere Verschalung schadhaft ist, sind zur 
Beförderung von Thieren nicht zu verwenden. 

3. Bei grösseren Reparaturen an den Wagen ist die innere 
Verschalung abzunehmen und der dahinter befindliche 
Schmutz zu entfernen. 

4. In Fällen einer wirklichen Infektion durch Rinderpest, 
Milzbrand, Maul- und Klauenseuche oder des dringenden 
Verdachts einer solchen Infektion ist die innere Verscha- 
lung kei der Reinigung und Desinfektion des Wagens ab- 
zunehmen und ebenfalls zu reinigen und zu desinfiziren. 


Neustrelitz-Wesenberg-Mirower Eisenbahn. 

Die auf den 24. d. Mts, einberufene Generalversammlung 
wird u. a. über den Weiterbau der Bahn von Mirow bis zur 
Landesgrenze bei Buschhof, sowie über die Vereinigung der 
eigenen Gesellschaft mit der Blankensee-Woldegk-Strassburger 
Eisenbahngesellschaft Beschluss zu fassen haben. 


Beschränkung des Zugverkehrs. 

Wegen erheblicher Abnahme des Personenverkehrs von 
und nach Hamburg während der Choleraepidemie wird nach 
einer auf S. I abgedruckten Bekanntmachung der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Altona auf den von Hamburg 
nach Berlin und nach dem Norden führenden Eisenbahnlinien 
vom 13. d. Mts. ab bis auf weiteres eine Anzahl von Zügen 
nicht mehr verkehren. 


Berlin-Hamburg. 


Zur Berichtigung mehrfacher Zeitungsnotizen über die 
gegen die Cholera eisenbahnseitig getroffenen Maassnahmen 
theilt das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt Berlin-Witten- 
berge mit, dass alle von Hamburg und Altona nach Berlin 
reisenden Personen in besonderen Wagen getrennt von den 
übrigen Reisenden nach dem Lehrter Bahnhof befördert 
werden. Die Nachricht, dass den aus den genannten Städten 
kommenden Reisenden auf den Zwischenstationen das Um- 
steigen von Fern- auf einen Vorortzug gestattet sei, sei nicht 
zutreffend. Seitens der Bahnbeamten und der Sanitäts- und 


Ortspolizei'fsei dafür gesorgt,ädass die betreffenden Reisenden 
für Berlin die durchgehenden Züge weiter benutzen müssen. 


Vermeidung vonfReisen über Hamburg. 

Reisende, in deren Rundreisebillets die Strecke Lüneburg- 
Hamburg-Neumünster aufgenommen ist, können sich, wie der 
Herr Minister der öffentlichen Arbeiten verfügt hat, auf dem 
Bahnhof Lüneburg ihren Fahrtausweis kostenfrei in der Art 
umschreiben lassen, dass sie von DOREEN über Lauenburg, 
Büchen, Schwarzenbek und Oldesloe nach Neumünster fahren 
und somit Hamburg vermeiden. Das Entsprechende gilt für 
die Reisenden, die aus Holstein nach Westdeutschland zurück- 
kehren. 

Bis auf weiteres gelten sämmtliche Fahrtausweise für 
den Verkehr zwischen Schwarzenbek und südlich davon ge- 
legenen Stationen einerseits und Neumünster und nördlich 
davon gelegenen Stationen andererseits über Hamburg auch 
über Oldesloe. 

Auf Antrag der Reisenden erfolgt auch die Gepäckabfer- 
tigung über Oldesloe. 


Reisegepäck. 

Um die zur Eisenbahnbeförderung aufzugebenden Ge- 
päckstücke in leichter und dauerhafter Weise mit der Adresse 
versehen zu können, hat die Königliche Eisenbahndirektion 
zu Frankfurt a/M. besondere Ledertäschehen mit Befestigungs- 
riemen herstellen lassen, in welche ein Stück Papier oder eine 
Visitenkarte so eingeschoben werden kann, dass die Aufschrift 
von Aussen sichtbar ist. Diese Täschchen können von den 
Bahnhofs-Buchhandlungen zu dem Preise von 50 1% für das 
Stück bezogen werden. 


Berlin-Budapest. 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau macht 
bekannt, dass der Schlafwagen-Durchgangsverkehr zwischen 
Berlin, Breslau und Budapest eingestellt ist. 


Lenz & Co., Kommanditgesellschaft für den Bau und Betrieb 
von Kleinbahnen in Stettin. 

Nach dem veröffentlichten Organisationsplan ist der 
Gegenstand des Unternehmens die Errichtung und der Betrieb 
von Eisenbahnen untergeordneter Bedeutun und 
Tertiäreisenbahnen) für eigene und für fremde Rechnung. Die 
Gesellschaft soll namentlich berechtigt sein: a) Konzessionen 
zur Errichtung von Bahnen untergeordneter Bedeutung zu ent- 
nehmen und zu erwerben, sowie dieselben zu veräussern; b) die 
ihr konzessionirten Bahnen mit oder ohne finanzielle Beihilfe 
zu bauen oder zu betreiben; c) die ihr gehörigen Bahnen zu 
veräussern oder auch den Betrieb an Dritte zu übertragen ; 
d) Eisenbahnen von untergeordneter Bedeutung für Rechnung 
Dritter zu bauen und für deren Rechnung oder auch für eigene 
Rechnung zu betreiben; e) bei der Uebernahme von Bauten für 
dritte Rechnung Aktien und Obligationen von Aktiengesell- 
schaften in Zahlung zu nehmen; sich bei der Errichtung 
von Gesellschaften mit beschränkter Haftung, die den Bau oder 
den Erwerb oder den Betrieb von Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung bezwecken, mit Kapital zu betheiligen, insofern der 
Bau oder der Betrieb derartiger Bahnen der Gesellschaft über- 
tragen wird. Da der grösste Theil der Tertiärbahnen den 
Zwecken der Landwirthschaft und der Lokalindustrie dienen 
wird und demnach eine hohe Rentabilität weniger im Interesse 
der Betheiligten liegt, als die Feststellung möglichst niedriger 
Tarife, — andererseits der Bau von Tertiärbahnen in grösserem 
Umfange nur dann in Angriff genommen werden wird, wenn 
das darin angelegte Kapital eine angemessene Rente bringt, 
so sollen bei Uebernahme des Betriebes seitens der Gesellschaft 
zu Anfang die Tarife so bemessen werden, dass dadurch die 
Verzinsung des Anlagekapitals, insofern und insoweit dieselbe 
nicht durch Garantien gedeckt ist, in jedem Falle gesichert 
wird. Dabei soll aber von Hause aus ins Auge gefasst werden, 
dass bei einer erheblichen Steigerung der Einnahmen und der 
Rentabilität der einzelnen Bahnen eine allmähliche Herab- 
setzung der Tarife, wie eine solche ohne Gefährdung der Ver- 
zinsung möglich sein wird, zu bewirken ist. Da die Gesell- 
schaft nur ausnahmsweise Bahnen für eigene Rechnung bauen 
wird, so muss für jedes einzelne Unternehmen ein Rechts- 
subjekt geschaffen werden, das als Unternehmer auftritt und 
Eigenthümer der Bahnstrecke wird. In der Regel wird dabei 
die Form der Aktiengesellschaft zur Anwendung kommen, weil 
die betheiligten Kommunen und Privatpersonen dieser Form 
den Vorzug geben werden. 


Strassburger Strassenbahn-Gesellschaft. 


Von der Strassburger Strassenbahn-Gesellschaft werden 
betrieben: die Normalspurbahnen in der Stadt Strassburg und 
deren Umgebung, die ER ıy urbahnen Strassburg-Markols- 
heim nebst Abzweigungen dad Strassburg-Truchtersheim, so- 
wie die am 11. Januar d. J. eröffnete Lokalbahn Kehl-Lichtenau- 


E 


Bühl mit einer Gesammtbetriebslänge. von 144,10 km (davon 
27,4) km vollspurig und 116,61 km schmalspurig). 

Im Betriebsjahre 1891/92 betrugen nach dem uns vor- 
liegenden Geschäftsbericht die Einnahmen 757850 #4 und die 
Ausgaben 713075 ./, so dass sich ein Einnahmeüberschuss von 
44 775.” ergeben hat, von welchem zu Rücklagen in den gesetz- 
lichen Reservefonds und in den Vorsichtsfonds 4478 44 zu ver- 
wenden sind. In der am 29. v. Mts. abgehaltenen Generalver- 
sammlung wurde beschlossen, von dem verfügbaren Rein- 

ewinn von 40297 ., eine Dividende von 4 & = 40000 .. zur 
ertheilung zu bringen und den Rest von 297.4 auf neue 
Rechnung zu übertragen. 


Berliner Pferdeeisenbahn - Gesellschaft 
(Berlin-Charlottenburg). 


Die Berliner Stadtverordnetenversammlung hat den Vor- 
schlag des Magistrats, dass die von der Gesellschaft für 1891 
zu entrichtende Abgabe von der Roheinnahme aus der Beför- 
derung von Personen und Gütern von 4 $ auf 1,22 % herabge- 
setzt werde, genehmigt. 


Aus Frankreich. 


Betriebseröffnungen. 


1. Die Südfrankreich - Eisenbahngesellschaft hat am 
4. August. d. J. von der Linie Saint Andre-Nizza die Theil- 
strecke Puget Theniers-la Tin&ee (29,7 km) mit den Zwischen- 
Haltestellen Le Cians, Malaussöne, Massoins, la Metcla und 
den Stationen Tonöt de Beuil und Villars du Var dem Betriebe 
übergeben. 

2. Die Südbahn (Midi) hat am 20. August d. J. von der 
Linie Bayonne-Saint Jean Pied de Port die Theilstrecke Cambo- 
Osses (21,662 km) mit den Zwischenstationen Cambo les Bains 
(Haltestelle), Itxassou, Louhossoa (Haltestelle) und Bidarray 
eröffnet. 

Gemeinnützigkeitserklärung. 

Durch Erlass vom 22. August d. J. sind die Kaibahnen 
am rechten Garonneufer im Hafen von Bordeaux, sowie die 
Seebahnhöfe la Bastide und la Jaunie in demselben Hafen, 
welche der Orl&ansbahngesellschaft vom Minister der öffent- 
lichen Arbeiten durch Vertrag vom 20. August d. J. konzes- 
sionirt sind, für gemeinnützig erklärt worden. 


Konzession. 


Der am 10. November 1891 zwischen dem Maasdeparte- 
ment und der Maas-Eisenbahngesellschaft (Compagnie Meu- 
sienne de chemins de fer) geschlossene Vertrag, betreffend 
Uebertragung der bis 2. März 1970 geltenden Konzession für 
die mit Meterspur zu bauende Lokalbahn Hairouville-Triau- 
BE an die genannte Gesellschaft, ist durch Gesetz genehmigt 
worden. 


Dynamitbeförderung auf Eisenbahnen. 


Durch Rundschreiben vom 28. April d. J. hatte der Mi- 
nister ‘der öffentlichen Arbeiten die Eisenbahngesellschaften 
aufgefordert, durch ihre Beamten eine ganz besondere Auf- 
sicht über Dynamitsendungen ausüben zu lassen (vergl. Nr. 47 
8. 498 d. Ztg.). Da die Vorschriften dieses Rundschreibens 
nicht immer beachtet werden, so hat sie der Minister durch 
ein neuerliches Rundschreiben in folgender Weise ergänzt: 

4 Die bedeckten und durch Vollwände geschlossenen Wagen, 
die nach Art. 5 des Erlasses vom 10. Januar 1879 allein die 
Dynamitkasten und Fässchen enthalten dürfen, müssen mit 
_ Vorlegeschlössern oder anderen Schlössern, welche die gleiche 
Sicherheit für das Zusammenhalten der Thürfüllung ieten, 
"verschlossen werden. Der Schlüssel zu diesen Vorlege- oder 
anderen Schlössern ist einem mit der Ueberwachung des 
agens während der ganzen Beförderungsdauer besonders be- 
trauten Zugbeamten zu übergeben. Dieser Beamte hat sich, 
_ sobald der Zug aus irgend einem Grunde entweder auf freier 
Strecke oder auf einer Station anhält, bei dem Wagen aufzu- 
R alten und darf ihn weder während der Aufenthaltsdauer noch 
auf dem Ankunftsbahnhofe aus dem u verlieren, bis das 
Dynamit vom Empfänger abgenommen oder bis er seines Auf- 
sichtsdienstes enthoben wird, und zwar entweder durch einen 
anderen Bediensteten oder durch den Posten, den die Gesell- 
Schaft nach Art. 12, $ 3 des Erlasses vom 10. Januar 1879 von 
der Militärbehörde zu verlangen berechtigt ist, sobald die La- 
“ dung nicht innerhalb 3 aodan nach Ankunft des Zuges ab- 
_ genommen wird. 


Geldbewilligung für Ergänzungsbauten der Nordbahn in 1892. 
Die Nordbahn ist neuerdings durch Gesetz Ran CHNpt 
worden, im Jahre 1892 für Ergänzungsbauten ausser den ihr 
durch Art. 79 des Finanzgesetzes vom 26. Januar 1892 gestatte- 
ten 10000000 Fres. (vergl. Nr. 12 S. 130 d. Ztg.) noch fernere 
4000 000 Frcs, zu verausgaben. 
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| von 5000 kg 


Die Eisenbahnbrücke über den Kanal. 


In einer am 26. Juli d. J. in London abgehaltenen Ver- 
sammlung der Gesellschaft für die Kanalbrücke wurde die 
Erklärung abgegeben, dass die Vorarbeiten fertiggestellt sind. 
Die Brücke würde in 7 Jahren vollendet werden können und 
800 Millionen Frances kosten. Es handelt sich jetzt „nur 
noch“ um die Erwerbung der Konzession. 

In der „Revue des Deux Mondes“ hat übrigens J. Fleury 
unter dem Titel „La traversee de la Manche — Tunnel, pont 
ou navire“ (Die Ueberschreitung des Kanals — Tunnel, Brücke 
oder Schiff) eine Abhandlung veröffentlicht, welche die Frage 
von allen Seiten beleuchtet. 


Theilbetriebsrechnungen der Orleans- und der Westbahn., 


1. Das „Journal officiel“ vom 30. Juni d. J. veröffent- 
licht das Gesetz, betreffend Abänderung der Theilbetriebs- 
rechnung der Orl&ansbahn, dessen unverändert angenommenen 
Entwurf wir in Nr. 12 S. 130 d. Ztg. mitgetheilt haben. 

2. Die gleiche Nummer des „Journal officiel“ veröffent- 
licht das Gesetz, betreffend Genehmigung eines am 24. No- 
vember 1891 mit der Westbahn über die Aenderung der Theil- 
betriebsrechnung geschlossenen Vertrages. 


Getreide- und Mehltarif der Orleansbalın. 


Die Orl&ansbahn, die das Haupt-Getreidegebiet Frank- 
reichs durchzieht, hatte bisher für Getreide einen Tarif, der 
— ohne für volle Wagenladungen besondere Vergünstigungen 
vorzusehen — betrug: für Entfernungen von 0 bis 60 km 8 ts. 
für 1 tkm, für die Strecken von 61 bis 200 km 5 Cts. für 1 tkm, 
für diejenigen von 201 bis 314 km 4 Cts. für 1 tkm und für 
diejenigen über 314 km 2,5 Ots. für 1 tkm. Für Mehl betrugen 
mit der gleichen Vorbedingung die Sätze: für Strecken bis 
100 km 8 Cts. für 1 tkm, für Strecken von 101 bis 200 km 5 Ots. 
für 1 tkm, für Strecken von 201 bis 300 km 3 Cts. für I tkm 
und für die Strecken über 300 km 2,5 Cts. für 1 tkm. Ausser- 
dem wird noch eine Abfertigungsgebühr von 1,50 Fres. für 
die Tonne erhoben. _ Ferner bestehen zur Bekämpfung der 
Fluss- und Küstenschifffahrt, sowie der Nachbarnetze zwischen 
gewissen Punkten noch ziemlich zahlreiche feste Sätze unter 
Voraussetzung der Auflieferung von theils 1000, theils 4000, 
5000 oder 8000 kg. 

Um einen grösseren Theil der Bodenerzeugnisse auf 
ihre Schienen zu locken und namentlich um den entfernteren, 
nur über eine geringe Körnerernte verfügenden Departements 
zu gestatten, ihren Bedarf aus den Departements von Mittel- 
frankreich zu beziehen, unterbreitete die Orleansbahn dem 
Minister einen Zonentarif, der für die erste bis 125 km 
reichende Zone einen festen Satz von 6,50 Fres. für die Tonne 
aufstellt, für die zweite von 126 bis 250 km reichende Zone 
eine Vergütung von 2 Cts. für 1 tkm und für die dritte Zone 
über 250 km eine Vergütung von 1,5 Cts. für 1 tkm fordert, 
während die Abfertigungskosten auf 1 Fre. für die Tonne 
herabgesetzt sind. Voraussetzung für die Anwendung dieses 
Tarifs sollte die Auflieferung einer vollen Wagenladung von 
8000 kg Brotgetreide oder Kartoffeln oder einer Wagenladung 
ehl, Kleie oder Mühlenabfälle sein. Ausserdem 
sind noch einige neue feste Sätze vorgesehen und einige ältere 
geändert. 

Der Landes-Eisenbahnrath hat diesen Tarif mit der 
Maassgabe befürwortet, dass auch für Brotgetreide oder Kar- 
toffeln nur die Auflieferung von 5000 kg gefordert, und dass 
der neue Tarif auch auf Reismehl ausgedehnt wird. 


Aus Grossbritannien. 


Der Bericht des Handelsamts über die Sicherheitsanlagen 
der Englischen Bahnen für das Jahr 189: 


zeigt, dass jetzt 98 % aller zweigeleisigen Linien nach dem 
Blocksystem betrieben werden, und zwar 99,5 % in England, 
100 % in Schottland und 68% in Irland. Der Fortschritt ist aus 
folgenden Zahlen zu erkennen: 


Länge der eröffneten | davon nach dem Blocksystem 
Jahr) zweigeleisigen Linien betrieben E 
km km wL % 
1875 14 129 8.987 64 
1887 16 882 15 790 93 
1890 17 497 16 646 9% 
1891 17 560 17 146 98 
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. Im wie weit den Anforderungen des Handelsamts in Bezug 
auf einzelne Sicherungsarten genügt ist, geht aus den folgenden 
Zahlen hervor: 


BRENNT, w SFRURN v7 Vorhandensein von 
Vereinigung | Verriegelung |g;cherheitsweichen 
von Weichen- und, von Weichen- und |” Sur Gsternliien 
er Signalhebeln Signalhebeln | und Nebengeleisen 
ahr Te  —— 
den Anforderungen ist 
RN ENChHT Eur | nicht | _. Fe | nicht 
genügt N genügt in genügt genügt in genügt "genügt in 
1887 15 336 | 10 897 15 276 11 288 11 766 | 7045 
1890 | 36.825 | 3:08 | 37086 | 3047 | 23971 | 2103 
1891 38123 2134 | 38323 2534 23 916 | 1830 
- ——n— —_ Tr nn 
Fällen Fällen Fällen 


In 6032 Fällen wird eine Personenlinie von einer anderen 
Personenlinie, in 2074 Fällen von einer Güterlinie, in 23 672 
Fällen von Nebengeleisen und in 9079 Fällen von Weichen- 
strassen in Schienenhöhe gekreuzt. Die Schranken an den 
Schienenübergängen aller öffentlichen Wege geben diese frei, 
indem sie sich senkrecht über die Bahn hinwegschliessen. Sie 
sind zusammen mit den Abschluss- und Vorsignalen, welche 
den Uebergang schützen, in ein Stellwerk einbezogen, welches 
mit den Blockwerken in einer Bude untergebracht ist. Private 
Uebergänge sind meist ohne Signale und werden von den 
Privatinteressenten verschlossen gehalten. Für die Signal- 
wärter an öffentlichen Wegeübergängen gelten folgende Vor- 
schriften: „Die Schranken inB. dürfen, wenn von A. oder. ein 
Zug vorgemeldet ist (train entering section), nicht früher ge- 
öffnet werden, als bis der Zug vorbei ist oder anhält. Nach 
Empfang des Achtungssignals (be ready) von A. oder ©. dürfen 
die Schranken nicht geöffnet werden.“ 

Die Sicherung der eingeleisigen Bahnen geschieht in ver- 
schiedenster Weise, wie aus der folgenden Tabelle ersichtlich ist. 


‚Maschinenthe 


Davon liegen 10 am nördlichen und 25 am südlichen Ende. Die 
Bahn zieht sich an den Docks entlang, an deren Eingängen die 
Stationen angelegt werden. Die Stationen 3, 4, 5 und 6, jetzt 
auch wohl SEEoh S und 9, sind vollendet, die anderen sind weit 
vorgeschritten. Der Unterbau ist bis auf die letzten Oeff- 
nungen fertig. Am Wellington Dock sind die schweren 

de bereits montirt; in etwa 4 Wochen werden die 
Maschinen fertig aufgestellt sein. Ende Oktober oder Anfang 
November soll die Eröffnung stattfinden. Der Ingenieur der 
Bahn, dem auch die Betriebsleitung übertragen wird, befindet 
sich jetzt in Amerika, um noch Studien über die zweck- 
mässigste Betriebsführung zu machen. Für die Gesellschaft 
ist es eine Ermuthigung, dass der Verkehr auf der Docks- 
Ömnibuslinie seit der Inangriffnahme der Bahn zugenommen 
hat. Das Parlament hat die Gesellschaft ermächtigt, die Bahn 
nördlich bis Crosby Road zu Seaford und südlich bis Park Road 
fortzusetzen. 


Die Post-Packetbeförderung in England 
hat nach dem Bericht des Generalpostmeisters in den letzten 
Jahren folgenden Umfang gehabt: 


davon erhielten 
Zahl Gesammte die Ei = 
Jahr | ger Packete Einnahme ee | die Post 

Al ME A. 
1884/85 22 910 040 10 164 940 | 5131 440 5 033 500 
ı 1887/88 36 731 786 16 233 280 8 024 100 8209 180 
1890/91 46 287 956 20 715 460 9 998 260 10 717 200 
1891,92 49 378 365 22193080 | 10601520 11 591 560 

| 


Die zweigeleisisen Bahnen sind in dieselbe mit aufgenommen. : 
Oo, o 


Die Zahlenangaben sind Kilometer. 


1876 1590 1891 
1. Gesammtlänge aller Bahnen 
a) zweigeleisig . 14305 17497 17560 
D)seingeleisiose run. une 11346 13270 13250 
2. Blocksystem mit einmaliger Frei- 
gabe (absolute), zweigeleisige Bahn 10127 16646 17146 
3. Desgl., eingeleisige Bahn 
a) mit Zugstab. . . . 4 534 6295 6285 
b) ohne Zugstab TE _ 963 803 
ce) mit elektrischem Zugstab- oder 
Zugtafel- (train tablet) System = 1.060 1 924 
4. Blocksystem mit mehrmaliger Frei- 
gabe (permissive),eingeleisigeBahn 409 117 104 
5. Telegraph, ausser nach den vor- 
stehenden Systemen, zweigeleisige 
Bahn ee ee nee 71 169 93 
6. Desgl. mit Zugstab, eingeleis. Bahn 715 172 109 
7. n ohne , ” : #s 45 
8. Nur eine im Feuer stehende Loko- 
motive auf der Strecke, eingeleisige 
Bahn ee 726 1 300 1 380 
9. Zugpilotensystem, eingeleis. Bahn 32 3 4 
10. Zugstab mit Karten, $„, » \ 57985 { 3175 2533 
11. R\ ohne „ Y N) 167 163 


Die Metropolitanbahn 
eröffnete am 1. September d. J. die Strecke Chalfont Road- 


Die Bahnen erhalten von der Einnahme aus dem von 
ihnen beförderten Packetverkehr 55 2, was die Post in den 
letzten Jahren veranlasst hat, die gewöhnliche Postkutsche 
wieder zu Ehren zu bringen. Es ist der Postbehörde möglich, 
auf diese Weise höhere Einnahmen zu erzielen. Hierauf ist 
zurückzuführen, dass die Zahlen der letzten Spalte mehr in 
die Höhe gehen, als die der vorletzten. Die Eisenbahn- 
Packetbeförderung ist im Vorstehenden nicht berührt. 


Verschiedepes. 


Kandelaber aus Wellblech. 
Aufsehen erregt eine neue Erfindung der altrenommirten 


. Wellblechfabrik von Wilh. Tillmanns in Remscheid, 


über welche bereits eine lange Reihe von Fachzeitschriften 
mehr oder weniger ausführlich berichtet haben. Es handelt 
sich nämlich um Kandelaber aus verzinktem Wellblech (D. 
R.-P. Nr. 50827), welche gegen Gusskandelaber ganz bedeu- 


: tende Vortheile besitzen, da sie leichter, dauerhafter und bil- 
 liger sind und dabei — das ist die Hauptsache — Reparatur- 


Amersham-Aylesbury, welche dieser Tage handelsamtlich durch 


den Major Marindin abgenommen wurde. 
yolitan” Gesellschaft ihren Theil der neuen Linie zwischen 
ondon und dem Mittelenglischen Industriegebiet fertiggestellt. 


Der Gruppentarif der Cork, Blackrock und Passage-Bahn, 
den die Engländer gern als „Zonentarif“ bezeichnen, hat im 
vergangenen Halbjahre eine vermehrte Einnahme zwischen 
allen Stationen im Gefolge gehabt. Auf den Stationen jedoch, 
wo hauptsächlich Ausflugsverkehr in Frage kommt, der sehr 
vom Wetter abhängt, ist die Einnahme nicht in dem wünschens- 
werthen Maasse in die Höhe gegangen. Die Zahl der be- 
förderten Personen betrug 216574, was einer Zunahme von 
19653 entspricht. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
waren 4720 4. und die Gesammteinnahmen 9860 „. niedriger 
als im vorhergehenden Halbjahre, was auf das ungünstige Mai- 
und Juniwetter zurückgeführt wird. 


Die Liverpooler elektrische Hochbahn 


hat, wie der letzte halbjährliche Bericht ergibt, insgesammt 
582 Einzelöffnungen. Von diesen sind nur noch 35 unvollendet. 


Damit hat die Metro- 


fähigkeit besitzen, welche Eigenschaft den gegossenen Laternen- 
pfählen bekanntlich abgeht und diese daher auf die Dauer so 
theuer machen. Wie wir erfahren, haben bereits viele Städte 
mit der Einführung dieser neuen Kandelaber begonnen 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Dem Regierungs- und Baurath Gehlen in Köln ist die 
Stelle eines Mitgliedes der Königlichen Eisenbahndirektion 
(linksrh.) in Köln und dem Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Stimm in Breslau die Stelle eines Mitgliedes des 
Betriebsamts (Breslau-Tarnowitz) daselbst verliehen worden. 

Versetzt ist der Eisenbahn - Bauinspektor Schwartz, 
bisher in Düsseldorf, nach Altona unter Verleihung der Stelle 
eines Eisenbahn - Bauinspektors im Bezirke der Eisenbahn- 
direktion daselbst. 

Der Regierungsbaumeister Köttgen in Elberfeld ist 
zum Eisenbahn-Bauinspektor, unter Verleihung der Stelle eines 
un im Bezirk der Eisenbahndirektion daselbst, ernannt 
worden. 


Württemberg. 

In den Ruhestand wurde versetzt auf Ansuchen Eisen- 
bahn-Betriebsbauinspektor, tit. Baurath Köhler in Stuttgart 
unter Verleihung des Titels und Ranges eines Oberbauraths. 

Auf die Stelle eines Bauraths bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen wurde ÖOberinspektor Neuffer, Vor- 
stand des bautechnischen Büreaus, befördert. 
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(Zu Nr. 72. 1892.) 


— ee 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 1. Oktober d. J. wird der an der 


salza belegene, neu erbaute Haltepunkt 
Eckardtsleben für den Personenverkehr 
eröffnet, 


Bahnstrecke Gotha-Leinefelde zwischen | Erfurt, den 10. September 1892. (1739) 
den Stationen Ballstädt und Langen- | Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Fahrplanbekauntmachungen., 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 


Wegen der erheblichen Abnahme des 


Personenverkehrs von und nach Hamburg während der Choleraepidemie werden auf 
den vnHamburg nachBerlin und nach dem Norden führenden Eisenbahnlinien 


vom Dienstag, den 13. Se 


tember d. J. ab bis auf weiteres 


die nachbezeichneten Züge nicht mehr befördert: 
Es werden aufgehoben: 


die Schnellzüge Nr. 1, 3 und 7 

”» ” ” 4, 6 pe 8 ” 
„ " „ 12 und 14 ” 
der Schnellzug „ 11 ss 
” ”„ ” 23 ” 
” N ” 24 ” 
” ”» ” 26 ” 
n ” ”„ 96 ” 
n ” ” 32 „ 

AB] 


die Vorortzüge „ 275, 287 und 293 : 


„ h 272216, 29000.,222967, 
der Vorortzug ,„ 366 „ 
„ 8365 „ 


die Vorortzüge ,„ 502, 504 und 506 „ 
„ 508, 505 „ 507 „ 
„ 380 und 382 + 
” ” ” 381 u 8383 ” 
Altona, den 11. September 1892. 


die Stadtzüge 


von 


amburg bis Berlin, 
Berlin Altona, 
Hamburg Kl.-Neumünster, 
Neumünster bis Hamburg Kl., 
Kiel Hamburg Kl., 


Hamburg Kl. = Kiel, 
Neumünster „ Kiel, 
Kiel „“Altones 


Hamburg Kl. „ Hoyer Schleuse, 
Mondern ,„ Hamburg Kl. 
Hamburg Berl. Bhf. bis Friedrichsruh, 
Friedrichsruh bis Hamburg Berl. Bhf., 
Hamburg Kl.-Blankenese, 
Blankenese-Hamburg Kl., 
Hamburg Kl.-Elmshorn, 
Elmshorn-Hamburg Kl., 
Hamburg Kl.-Altona, 
Altona bis Hamburg Kl. 

(174 )) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer der Kaiserlichen 
Generaldirektion der Eisenbahnen in 
Elsass - Lothringen zugegangenen Mit- 
theilung der Direktion der Französischen 
Ostbahn ist die Einfuhr von Lumpen, 
Hadern, DBettwaaren als Matratzen, 
Decken usw., sowie von Obst und Ge- 


müse aus Russland, Belgien und Deutsch- 


land nach Frankreich verboten. 
Berlin, den 13. September 1892. (1741) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Ausdehnung der Abfertigungsbefug- 
nisse der Station Niederhövels. Am 
1. Oktober d.J. wird die bisher nur dem 
Wagenladungsverkehr der angeschlos- 
senen Werke und Lagerplatzpächter 
dienende Station Niederhövels unseres 
Bezirks für die Abfertigung von Eil- 
und Frachtstückgütern sowie für den 
unbeschränkten agenladungs - Güter- 
verkehr eröffnet. 

Die Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren im Verkehr 
mit Niederhövels ist auch ferner aus- 


geschlossen. 
Köln, den 6. September 1892. (1742) 
Königliche Eisenbahndirektion 


(rechtsrheinische). 


ab kann von und nach unseren Stationen 
Grosswalbur und Wiesenfeld 
auch Eil- und Frachtstückgut, 
sowie lebendes Vieh abgefertigt 
werden. 

Meiningen, den 5. September 1892. (1743) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Westdeutscher Verbandsgütertarif, 
Heft 1 und 2. Der Ausnahmetarif für 
Getreide und Mühlenfabrikate (Staffel- 
tarif) findet auch Anwendung für den- 
VerkehrzwischenParchim, Station der 
Mecklenburgischen Südbahn, einerseits 
und Hessischen Ludwigsbahnstationen 
der Strecken Hanau-Frankfurt a/M.- 
Eschhofen (Limburg) und Niedernhausen- 
Wiesbaden sowie Stationen der Reichs- 
eisenbahnen — für letztere jedoch nur, 
soweit der Verkehr sich _ über Trier, 
Stieringen, Ulflingen bewegt —, ferner 
Stationen der Direktionsbezirke Hanno- 


Güterverkehr. 


ver und Frankfurt a/M. (südlich Cassel 
bezw. Göttingen) andererseits. 
Hannover, den 9. September 1892. (1744) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
güterverkehr. Am 10. September d. J. 
tritt ein direkter Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifs 10 (Caolin) von 68 $ für 
100 kg im Verkehre zwischen Carlsbad 
und Limmritz in Kraft. 
Dresden, den 8. September 1892. (1745) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Deutsch - Niederländischer Verbands- 
ütertarif, Heft 5. Die am 15 d. Mts. 
durch den Nachtrag XIII zum Nieder- 
ländisch-Bayerischen Gütertarif für die 
Stationen Eger, Franzensbad und Hof 
der Bayerischen Staatsbahn eingeführ- 
ten Ausnahmefrachtsätze für Fische 
gelten auch für die gleichnamigen Sta- 
tionen der Sächsischen Staatsbahn. 
Elberfeld, den 6. September 1892. (1746) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Für die Beförderung von Schwefel- 
kiesabbränden und metallhaltigen Ab- 
fällen der Anilinfarben-Fabrikation im 
Verkehr von Thann und Mülhau- 
senNordnach Lauterburg Ha- 
fen treten am 10. d. Mts. ermässigte 
Ausnahmefrachtsätze in Kraft. Diesel- 
ben betragen für Thann = 0,46 .4\ für 
und für Mülhausen Nord = 0,43 „/f100kg 

Strassburg, den 6. September 1892. (1747) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 

Am 1. November 1. J. kommt Nach- 
trag III zu Heft 1, Theil V des Oester- 
reichisch - Ungarisch - Bayerischen Ver- 
bands-Gütertarifes vom 1. November 1890 
(Böhmisch -Bayerischer Kohlenverkehr) 
zur Einführung. Dieser Nachtrag weist 
gegenüber den seitherigen Frachtsätzen 
theils Ermässigungen, theils Erhö- 
hungen aus. 

München, den 5. September 1892. (1748) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Böhmisch - Bayerisch - Vorarlberger 


Mit Wirksamkeit vom 
10. September 1. J. ab kommt für die 


Beförderung von gemahlenen Kalk- 
steinen in Ladungen von 100)0 kg ab 
Wunsiedel nach hasse - Neusattel ein 
Frachtsatz von 0,37 .« für 100 kg zur 
Einführung. 

München, den 1. September 1892. (1749) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Zu dem Heft 2 des Tarifs für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren im Südwestdeutschen 
Verbande (Verkehr Baden-Elsass-Loth- 
ringen) vom 1. Januar 1891 tritt am 
15. d. Mts. ein Nachtrag I in Kraft. 
Derselbe enthält u. a. ermässigte Ent- 
fernungen für gewisse Badische Sta- 
tionen und neue Entfernungen für ver- 
schiedene diesseitige Stationen. 

Strassburg, den 7. Sept. 1892. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(1750) 


Zum Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Köln (linksrheinisch) - Magde- 
burg vom 1. April 1889 tritt am 15. d. Mts, 
der 11. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Entfernungen 
für verschiedene neu aufgenommene 
Stationen der Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirke Köln (linksrheinisch) und Magde- 
burg, sowie Entfernungen für die neu 
einbezogenen Stationen der Crefelder 
Eisenbahn. 

Die letzteren erlangen erst mit dem 
1. Oktober d. J. Gültigkeit. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen, von 
welchen der Nachtrag auch bezogen 
werden kann. 

Köln, den 14. September 1392. (1751) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
sofortiger Wirksamkeit wird die Station 
Karolinegrube O. S. E. des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau nunmehr auch 
mit Frachtsätzen für den Eil- und Stück- 
gutverkehr und für den Ausnahmetarif 1 
für Güter der ÖOesterreichischen Stück- 
gutklasse II versehen. 


Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Stationen zu erfahren. 
München, den 2. September 1892. (1752) 


Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 1. November 1. J. ge- 
langen für Friedrichshafen - Bregenz 
(Seite 50 des Tarifheftes Nr. 2) erhöhte 
Anstossbeträge zur Einführung. 
Dieselben sind bei den betheiligten 
Stationen zu erfahren. j 
München, den 7. September 1892. (1753) 
Namens der betheiligten Verbands- 
verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Böhmisch-Norddeutscher Kohlenver- 
kehr. Der nach Bekanntmachung vom 
11. August d. J. am 1. Oktober d. J. in 
Kraft tretende Tarif für den Böhmisch- 
Norddeutschen Kohlenverkehr kann nun- 
mehr von den betheiligten Verwaltun- 
gen und Stationen bezogen werden. Die 
in diesem Tarife mit enthaltenen erhöh- 
ten Frachtsätze für die Station Probst- 
zella des Direktionsbezirks Erfurt treten 
erst am 1. November d. J. in Wirksam- 
keit; bis dahin bleiben die seitherigen 
Frachtsätze des Tarifs vom 1. Januar 
1892 in Geltung. 
Dresden, am 9. September 1892. (1754) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokalgüter- und Viehverkehr. Am 
1. Oktober d. J. kommt der Nachtrag 7 
zu dem diesseitigen Lokalgütertarif und 
der Nachtrag 83 zu dem Lokalvieh- etc. 
Tarif zur Einführung. 

Es enthält: 

a) der Nachtrag 7 zum Güter- 

tarif 

1. anderweite Bestimmungen für die 
Beigabe und Beförderung von Be- 
gleitern zu Fisch-, Bienen- und Brief- 
taubensendungen, 
Entfernungen und Tarifsätze für die 
Stationen Biederitz, Büden, Loburg, 
Möckern, Woltersdorf, Zeddenick und 
Zeppernick der Neubaustrecke Bie- 
deritz-Lobursg, 

3. abgekürzte Entfernungen im Verkehr 
zwischen mehreren Stationen der 
alten Bahnstrecken, 

4. Aufnahme der Station Halle a/S. in 
den Ausnahmetarif für Braunkoblen 
etc. auf Entfernungen bis 50 km und 
der Station Stassfurt in den Aus- 
nahmetarif für Staubkalk (Kalk- 
asche) zum Düngen; 

b)der Nachtrag 3 zum Vieh- etc. 

Abeyaanlın 

einige bereits eingeführte und bekannt 

emachte Aenderungen und Ergänzungen 
der besonderen Bestimmungen zum Ne- 
bengebührentarif und der Äbfertigungs- 
befugnisse einzelner Stationen. 

Exemplare der Nachträge sind vom 
20. September d. J. ab bei den diesseiti- 
gen Güterabfertigungsstellen erhältlich. 

Magdeburg, den8. September 1892. (1755) 

Königliche BischBafndireidten! 


%) 


Elbeumschlagsverkehr (Frachtberech- 
nung für Wagenladungsgüter bei Auf- 
gabe von einem Versender mit 2 Fracht- 
briefen im Verkehre nach Wien). 

Im Verkehre von Aussig-Landungs- 
platz, Schönpriesen - Umschlag, Laube 
und Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz 
Dach, Waen.Kı EENBERSscHir L2B.oKSer 
N. B., Oe. N. W. B. und Oe. U. St. E.G. 
gelangen im Rahmen des Elbeumschlags- 
verkehres bei Einhaltung der sonstigen 
Tarifbestimmungen bis auf Widerruf die 
Frachtsätze der Wagenladungstarife für 
5000 und 1000) kg auch dann zur An- 
wendung, wenn Sendungen von einem 
Versender an 2 Empfänger mit ge- 


trennten Frachtbriefen zum Versand 
gelangen. Die Anwendung dieser Be- 
stimmung muss auf den beiden zu einer 


Wagenladung gehörigen Frachtbriefen 
seitens der Partei vorgeschrieben werden. 
Wien, 2. September 189. (1756) 
Oesterr. Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer uns durch Ver- 
mittelung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Altona zugegangenen Mit- 
theilung der Dänischen Staatsbahnen 
hat das Königlich Dänische Justizmini- 
sterium unter dem 26. v. Mts. folgende 
Bekanntmachung, betreffend Maassregeln 
gegen die Einschleppung der Cholera, 
erlassen: 

„Nach dem Gesetz, betreffend Maass- 
regeln gegen die Einschleppung der 
Asiatischen Cholera vom 30. März 1885 
S$ 12 sind Personen, welche vom Aus- 
lande in Vamdrup ankommen, von den 
dazu angenommenen Aerzten einer ärzt- 
lichen Untersuchung zu unterwerfen. 
Diejenigen Personen, von denen ver- 
muthet wird, dass sie an der Asiatischen 
Cholera, Cholerine oder Diarrhöe leiden, 
sind zurückzuhalten und der Beobachtung 


oder Behandlung in dem dazu einge- 
richteten Lokale zu unterwerfen. Die 
durch Behandlung oder Verpflegung der 
genannten Personen Entstehen en Aus- 
gaben sind von der Staatskasse zu tragen, 
soweit die Betreffenden hierzu nicht 
selbst in der Lage sind. 

Zu S 10 desselben Gesetzes wird be- 
stimmt, dass ungewaschenes Bettzeug, 
Leinen und Wollenzeug, welches von 
Reisenden, welche die Landesgrenze 
passiren wollen, als Reisegepäck mit- 
geführt wird, sofern eine Desinfektion 
oder sofortige Rücksendung nicht mög- 
lich ist, verbrannt werden soll. 

Diese Bekanntmachung tritt sofort in 
Kraft.“ 

Berlin, den 10. September 1892. (1757) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 

Hessische Ludwigsbahn. Am 1. Ok- 
tober d. J. gelangen durch Nachtrag III 
zum Hessisch - Badisch - Württembergi- 
schen Personentarif anderweite, und 
zwar ermässigte Gepäck-Frachtsätze zur 
Einführung. Nähere Auskunft ertheilen 

die Stationen. 

Mainz, den 10. September 1892. (1758) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


5. Lieferfristen. 


Güterverkehr nach Württemberg. We- 
gen des zu erwartenden aussergewöhn- 
lichen Andranges von Gütern während 
des stärkeren Herbstverkehres, infolge 
dessen die Bereitstellung der eintreffen- 
den Wagenladungsgüter zur Entladung 
auf dem Bahnhof Stuttgart innerhalb 
der reglementmässigen Lieferfristen 
nicht immer bewirkt werden kann, wird 
die Lieferungszeit für die vom 20. Sep- 
tember bis 31. Oktober 1892 in Stuttgart 
ankommenden Frachtgüter um 2 Tage 
verlängert. (1759) 

Stuttgart, den 10. September 1892. 

Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 
Balz. 


6. Verdingungen. 


Ausschreibung auf Lieferung von 
eisernen Querschwellen und Kleineisen- 
zeug. Oeffentliche Ausschreibung auf 
Lieferung von: 

a) 376 t eisernen Querschwellen, 
10,3 „ Klemmplättchen, 
10,6 „ Schienenbolzen, 
30,7 „ Unterlagsplatten, 


32000 Stück federnden Unterlags- 
ringen. 
b) 317 t Schienenlaschen, 


472 „ Schienen-Unterlagsplatten, 
Sb Kl bestehend 

aus Bolzen, Schienennägel 
und Schwellenschrauben, 
Stück federnden Unterlags- 
ringen. 


130 000 


Angebote sind mit entsprechender Auf- 
schrift versehen, bis spätestens zum 
Verdingungstermine 
für a) Donnerstag, den 2%. Sep- 
tember d. J., Vormittags 11 Uhr, 
für b) Donnerstag, den 29. Sep- 
temberd. J., Vormittags 11'/a Uhr, 
versiegelt. und postfrei an das unter- 
zeichnete Büreau hier, Brüderstrasse 36, 
einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen nebst 
Zeichnungen liegen daselbst zur Ein- 
sicht aus, können auch gegen Einsen- 
dung von 1.4 für a, und 2.4 für b 
in baar oder in Postmarken zu 10 
postpflichtig entnommen werden. Bei 
alleiniger Anforderung der Bedingungen 
für die Unterlagsringe sind 50 43 einzu- 
senden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Breslau, den 12. September 1892. (1760) 

Materialienbüreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Zum Verkaufe der in den diesseitigen 
Eisenbahn - Betriebsamtsbezirken ange- 
sammelten alten Schienen und anderer 
Oberbaumaterialien wird Termin auf 
Montag, den 10. Oktober d. J., Vor- 
mittags 10 Uhr, im unterzeichneten 
Büreau — DBrüderstrasse 36 — anbe- 
raumt. Die Verkaufsbedingungen nebst 
Angebotsnachweisungen liegen daselbst 
zur Einsicht aus, können auch von dort 
gegen Erstattung von 1.44 in baar oder 
in Briefmarken zu 10 48 postfrei be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

reslau, den 8. September 1892. (1761) 
Materialienbüreau 

der Königlichen Eisenbahndirektion. 
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Il. Nichtamtl. Beka ıntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung;). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Eisenbahn- 
Wagenthür- 
Schlösser 
in allen Sorten, 
genau nach 
Zeichnung, 
aus bestem 
Ol "| 5 | Schmiedeeisen, 

mul | Federn 
aus Ia Stahl 
liefern billigst 
Zippmann 
& Furthmann, 
Düsseldorf. 
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Zur Linienführung elektrischer Stadtbahnen. 


Die Mittheilungen, welche Herr Schwarz in Nr. 56 S. 580 
d. Ztg. über diesen Gegenstand gemacht hat, geben zu einigen 
Bemerkungen Anlass. 

Herr Schwarz stellt der Gliederung des für Berlin ent- 
worfenen Netzes elektrischer Untergrundbahnen, welche er- 
strebt, Zirkel- und Radialstrecken unabhängig von einander 
derart auszuführen, dass Schienenverbindungen und Ueber- 
 kreuzungen vermieden sind, ein anderes System gegenüber, 
das sämmtliche Radialstrecken mittelst Rechts- und Links- 
bögen an einen in der Innenstadt anzulegenden Ring anhängt. 
Dieser Ring soll den Zügen der Centralstrecken als eine allen 
gemeinsame Wendeschleife für die Rückkehr nach aussen hin 
dienen, wie sie an den Enden der im Berliner Entwurf vor- 
handenen Achsenstrecken in ähnlicher Weise für die Rückkehr 
nach innen angenommen ist. Das führt zu einer Betriebsweise, 
die im ersten Augenblick viel Bestechendes hat und die sich 
in ähnlicher Art in London vereinzelt findet, beispielsweise an 
_ den Strecken Snow Hill-Wimbledon, Waterloo-Teddington, die 
indessen keinen starken Zugverkehr haben. 

Die von Herrn Schwarz empfohlene Anlage erinnert un- 
_ willkürlich an die Londoner innere Ringbahn mit ihren An- 
 schlussstrecken, die allerdings nicht mit Elektrizität, sondern 
_ mit Dampf betrieben werden. An die Londoner Ringbahn 
sind 2 Centralstrecken mit Rechts- und Linksbögen ange- 


schlossen, das sogen. „X von Earls Court“ und die Whitechapel- 
erweiterung. Andere Strecken sind durch einseitigen Bogen 
ınit dem Ringe verbunden; dies sind die Strecken bei Pad- 
dington, Bakerstreet und Liverpoolstreet. Von diesen dreien 
wird aber nur die erste für den Uebergang von Zügen von 
und nach der Ringbahn benutzt. Ein Drittel der Ringzüge 
verkehrt unaufhörlich im Zirkel nach beiden Richtungen — 
wie es auch Herr Schwarz für die eine Richtung seiner Ring- 
bahn machen will. Zwei Drittel der Londoner Züge laufen an 
bestimmten Punkten des Ringes ein und aus, ähnlich wie es 
von Herrn Schwarz für die andere Richtung beabsichtigt ist. 
Man hat nun reichlich Erfahrungen darüber sammeln können, 
inwieweit der Betrieb auf dem Ringe durch die ein- und aus- 
laufenden Züge beeinflusst wird. Und da kann nicht gesagt 
werden, dass man in London für eine solche Betriebsführung be- 
sonders eingenommen wäre, im Gegentheil ist man zu der Erkennt- 
niss gekommen, dass die Anlage unabhängiger Oentral- oder Ring- 
strecken, wie sie der Berliner Entwurf vorsieht, für den ord- 
nungsmässigen Betrieb günstiger sei. Wenn daher in London 
mehrere an den Innenring angeschlossene Strecken ausser Zu- 
sammenhang mit der Ringbahn betrieben werden, so ist darin 
eine Enthaltsamkeit zu erblicken, die in dem dichten Zugver- 
kehr auf dem Ringe ihre guten Gründe hat. Auf S. 157 Nr. 15 
d. Ztg. ist über diese Punkte einiges nähere mitgetheilt. Dort 
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spricht sich der Amerikanische Ingenieur Osborne Cowes, der 
die Betriebsverhältnisse der Untergrundbahnen genau studirt 
hat, wie folgt aus: 

„Die Aussenstrecken können nicht mehr Züge in die 
Tunnel schicken, als bereits geschieht, denn man nimmt an, 
dass stündlich 30 Züge mit grösserer Bequemlichkeit auf einer 
geschlossenen Ringbahn im Kreise verkehren können als 20 
Züge, die den Anschlusslinien angehören. Das heisst, wenn 
Aussenstrecken an eine Ringbahn angeschlossen sind, machen 
die Verspätungen, die mit dem Ueberkreuzen der Geleise an 
den Verbindungsstellen und den Schwierigkeiten der pünkt- 
lichen Innehaltung der Fahrplanzeiten auf den Aussenstrecken 
verbunden sind, einen stärkeren Zugverkehr unmöglich. Je 
grösser die Zahl der Anschlusslinien, um so grösser auch die 
Verspätungen. Die Hebung des Verkehrs auf den Aussen- 
strecken ist nicht wohl möglich, denn die Tunnelstrecke ist 
während der verkehrsreichen Morgen- umd Abendstunden zu 
sehr mit Zügen besetzt. Der Direktor Powellt) ist der An- 
sicht, dass eine Stadtbahn entweder eine ringförmig ge- 
schlossene Linie ohne direkte Verbindungen bilden solle, d. h. 
eine solche, bei der die Personen umsteigen — was sich aller- 
dings, wie er zugibt, für die Londoner Distriktbahn als un- 
rentabel herausstellen würde?) — oder aber, dass eine solche 
Bahn nach dem Prinzip der Radialbahnen gebaut werden solle. 
An dieser letzten Theorie der Radialbahnen hält auch, wie 
hier hinzugefügt werden möge, Greathead?) fest, der sie auch 
bei seinen ferneren Londoner Ausführungen zweifellos in die 
Wirklichkeit übertragen wird.“ 

Es ist nicht zu verkennen, dass die Verhältnisse der Unter- 
grundbahnen nicht dieselben sind, wie die einer Anlage nach 
Schwarz’schem Muster; nicht als ob es als Unterschied von 
grosser Erheblichkeit angesehen würde, dass die Schwarz’schen 
Züge stets den ganzen Ring durchlaufen und an der anfäng- 
lichen Stelle wieder austreten sollen, während die Londoner 
Züge nur einen Theil des Ringes befahren. Der wesentliche 
Unterschied wird vielmehr darin erblickt, dass in London 
beide Ringgeleise mit den Radialstrecken verbunden sind, 
während Herr Schwarz den Ring zunächst nur eingeleisig in 
Aussicht nimmt. Durch die letzte Art werden Geleiskreuzungen 
im Ringe vermieden, die in London unvermeidlich sind. Dafür 
tritt aber der Umstand ein, dass bei der vorgeschlagenen ein- 
geleisigen Anordnung alleZügeallerRadialstrecken 
über das eine Geleis geführt werden, welches da- 
durch — gegenüber der Londoner Anlage — eine verdoppelte 
Belastung erhält. Der Ring ist aber für die Leistungsfähigkeit 
der Gesammtanlage bestimmend und wenn dieser nun gar, wie 
Herr Schwarz anstrebt, möglichst klein gemacht wird, muss 
die Leistungsfähigkeit der ganzen Anlage nothwendigerweise 
noch weiter beeinträchtigt werden. Man könnte dann leicht 
dazu kommen, auf den Achsenstrecken Pendelzüge verkehren 
zu lassen, von denen aus auf die Ringzüge übergestiegen würde. 
Das Umsteigen soll aber gerade vermieden werden. 


!) Der Distriktbahn, die zur einen Hälfte an der Unter- 
grundbahn betheiligt ist. 

®) Die dafür sprechenden Gründe ergeben sich lediglich 
aus den besonderen Londoner Verhältnissen, bei denen nament- 
lich auch der Wettbewerb eine Rolle spielt. Der Verfasser. 

3) Der Ingenieur der elektrischen Londoner Bahnen. 


Die Güterbewegung auf den Eisenbahnen und den Wasserläufen Russlands im Jahre 1890. 


Von der statistischen Abtheilung des Ministeriums der 
Verkehrsanstalten ist der XXIX. Band seiner jährlich wieder- 
kehrenden Publikationen veröffentlicht worden, derselbe ent- 
hält die Daten über die Güterbewegung auf den Eisenbahnen 
und Wasserläufen Russlands im IE 1880. Der Band ist in 
seiner Ausstattung gleich den vorhergegangenen Bänden 
äusserst splendid im Druck und enthält ausserdem noch 4 grosse 
Brapiiache Tafeln, darstellend die Güterbewegung auf den 

isenbahnen und Wasserläufen nebst Ein- Sa Ausfuhr im 
Jahre 1889, die Getreidebewegung auf den Eisenbahnen und 
Wasserläufen nebst Ein- und Ausfuhr in 1889 und zwei eben- 


Was der Ring leistet, darüber lässt sich leicht ein all-_ 
gemeines Bild gewinnen. Die Londoner innere Ringbahn hat 
21 km Länge, der Theil in der City mit dem diesen westlich 
begrenzenden Theil der London, Chatham und Doverbahn hat 
etwa 5,5 km Länge. Die Berliner Stadtbahn geht etwas über 
10 km Länge hinaus. Wenn man diese Bahnen und ihre Ver- 
kehrsverhältnisse im Auge behält, wird man vielleicht dazu 
kommen, für eine Ringbahn Schwarz’schen Musters etwa 10 km 
Länge anzunehmen. Die Leistungsfähigkeit würde dadurch 
wohl nicht zu gering angesetzt sein. Bei 25 km Reise- 
geschwindigkeit würde ein Zug den Ring in 24 Minuten durch- 
fahren und an der Radialstrecke, von der er herkam, wieder 
austreten. Wenn man weiter annimmt, dass die Züge einander 
im Abstand von 500 m folgen können, wie dies bei der Auf- 
stellung selbstthätiger Blocksignale — wie auf den Newyorker 
Hochbahnen — zu erreichen ist, so würden sich gleichzeitig 
20 Züge auf dem Ringe befinden können, aber nicht mehr. 
Wäre nur eine Achsenstrecke vorhanden, so würde auf dieser 
die Zugfolge so dicht sein, wie auf dem Ringe. Wenn eine 
zweite, dritte, vierte Achsenstrecke hinzutreten, müsste natür- 
lich die Zugfolge auf jeder Achsenstrecke auf die Hälfte, den 
dritten, vierten Theil derjenigen auf dem Ringe herabsinken. 
Bei Annahme von 4 Achsenstrecken würden sich von jeder 
gleichzeitig 5 Züge auf dem Ringe befinden. Der Abstand der 
Züge auf den Achsenstrecken wächst hierdurch auf etwa 
5 Minuten. 


Dass die Erweiterungsfähigkeit der Anlage auch ge- 
wisse Grenzen hat, ist hiernach augenscheinlich. Geradezu be- 
denklich aber dürfte es sein, den inneren Ring, zumal in ein- 
geleisiger Ausführung, zur alleinigen Säule für ein aus- 
gedehnteres Bahnnetz zu machen, auf die sich der ganze Ver- 
kehr stützen muss. Alles hängt an dem einen Geleise und 
wehe, wenn hier eine Störung eintreten sollte. Für den Betriebs- 
mann möchte es keine beneidenswerthe Aufgabe sein, den 
starren Gang dieser Uhr in ewig gleichbleibendem Betriebe 
zu erhalten. In London ist man in derartiger Verschmelzung 
von Zugbetrieben gerade weit genug gegangen. In Berlin hat 
man übrigens ähnliche Erfahrungen gemacht. 


So viel bekannt ist, hat man, ehe Herr Direktor Kolle‘ 
mit dem Entwurfe der für Berlin geplanten elektrischen Bahnen 
in die Oeffentlichkeit trat, auch Anlagen erwogen, die auf eine 
Verschmelzung von Xugbetrieben zielten, um den von Herrn 
Schwarz erstrebten Zweck — thunlichste Beseitigung des Um- 
steigens — zu erreichen. Man ist jedoch davon zurück- 
gekommen und hat geglaubt, auf eine Vereinfachung der 
Betriebsführung unter angemessener Vereinzelung der Betriebe 
mehr Gewicht legen zu sollen, wobei man aber immer ge 
bührend Rücksicht darauf genommen hat, dass die Zahl der 
Umsteigestationen nicht zu gross und das Umsteigen selbst 
erleichtert wurde. Ein solches Verfahren hat auch das für 
sich, dass Erweiterungen vorgenommen werden können, ohn 
das vorhandene Bahnnetz in grösserem Umfange in Mitleiden- 
schaft zu ziehen. Die Herstellung der Anschlusstunnel für die 
am Ringe herzustellenden Rechts- und Linksbögen dürfte 
übrigens die Bauausführung, wenn sie im Grundwasser, wie 
dies in Berlin der Fall ist, zu geschehen hat, wesentlich er- 
schweren. Kemmann. 


u 


solche Tafeln für das Jahr 1890. Es darf als ein erfreuliche 
Fortschritt bezeichnet 


1. Die Güterbewegung auf den Eisenbahnen. 


Was den Inhalt anlangt, so sind wir schon seit mehreren 
Jahren daran gewöhnt, in den wohlerap BIN En Tabellen eine 
reiche Quelle für die Bereicherung unserer Kenntnisse über die 


; 
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Güterbewegung unseres östlichen Nachbarreiches zu finden, 
die um so werthvoller ist, als sie sich auch als ebenso zu- 
verlässig bewährt hat. 


Aus dem Studium des Werkes Preht sich nun, dass auf 
den Eisenbahnen überhaupt zum Transport gelangt sind: 


1831 . 1286 Millionen Pud*) | 1886 1478 Millionen Pud 
1832 . 1374 „ „ 1887 1701 " n 
1853 . 1 464 = n 1888 1 928 n n 
1884 . 1 455 n $ 1889 1 932 n = 
1885 . 1510 > 9 1890 1967 „ „ 


Es ergibt sich hieraus, dass der Verkehr auf den Eisen- 
bahnen Russlands in der 10jährigen Beobachtungszeit um 52,9% 
nen ist, ein Aufschwung, der um so gewichtiger ist, als 

as Eisenbahnnetz in derselben nur um 5976 Werst**), d.h. von 
21262 aut 27238 Werst angewachsen ist; es geht hieraus also 
hervor, dass die Produktionsfähigkeit des schon früher durch 
die Eisenbahnen erschlossenen Gebietes bedeutend gewachsen 
ist, was auch durch die nachfolgende a selane voll- 
ständige Bestätigung findet; denn jene gesammten Transport- 
mengen vertheilen sich wie folgt: 


; ir ; = : ES JIBEIC, En 
BIER sn at 2 Eee Erle: 
CHE CHE ER Pe: 
„A | Ke _ | Be A | “= 4 | = 
Verkehr Verkehr Verkehr Verkehr 
in Millionen in Prozenten in Millionen in Prozenten 
Pud ‚aller Güter Pud aller Güter 
1881 781 505 | 61,6 | 38,4 | 1886 846 | 632 | 572 | 49,8 
1882 803 | 571 | 58,5 | 41,5 | 1887 9583| 748 | 56,1 | 43,9 
1883 837 | 567 | 57,1 | 429 | 1888 | 1151, 777 ı 59,7 ı 40,3 
1884 826 | 629 | 56,8 | 43,2 | 1889 | 1069| 763 | 55,3 | 44,7 
1885 873 637 | 57,8 | 42,2 | 1890 | 1205 | 863°) 61,3°| 32,7 
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Versandt wurden: 


in Millionen in Prozenten 
Pud aller Güter 
1889 | 1890 | 1889 | 1890 
Weizen £ } 147,0 147,7 7,6 7,5 
Weizenmehl . . 45,0 47,0 2,3 2,4 
OERONA TE: 69,6 60,3 3,4 3,1 
Roggenmehl . . 34,0 32,8 1,8 1,6 
Hafer . AR 94,2 87,2 4,9 4,4 
Gerste ne 33,2 33,4 147 17 
Salze ee 60,6 685 3,1 2,9 
Naphia u. Naphtarückstände | 27,8 34,7 1,4 1,8 
Petroleum und andere Pro- | 
dukte aus Naphta . | 76,8 81,5 4,0 4,1 
Steinkohlen N. ; 289,7 266,9 15,0 13,6 
Holz . N 148,6 143,0 7,7 23 
Bauholz . RR LI y; 154,3 149,2 80 7,6 
Diese Transportgegenstände 
betragen zusammen : 1180,8 | 1141,7 60,9 58,0 


aller beförderten Güter. Aus der Aufzählung ergibt sich, dass 
diese bisher wesentlichsten Transportgegenstände fast sämmt- 
lich einen Rückgang erfahren haben. Nur Petroleum und an- 
dere Produkte aus Naphta sowie Gerste und Weizenmehl haben 
einen geringen Zuwachs erfahren. Andererseits ist aber auch 
klar, dass, da die Gesammtmenge, welche zur Beförderung ge- 
langte, angewachsen ist, andere Produktionsartikel an Bedeu- 
tung gewonnen haben müssen. Die Einzelheiten, bei welchen 
Gütern eine solche Steigerung stattgefunden hat, sind in dem 
vorliegenden Werke nicht enthalten, da sich dasselbe darauf 
beschränkt, die mehrfach aufgeführten 12 Transportartikel im 
einzelnen zu verarbeiten ee) deren Bewegung darzustellen, 
während alle übrigen Güter, die befördert worden sind, in 
einer Zahl zusammengefasst sind. Es bleibt daher nur übrig 
zu konstatiren, dass die Hebung des gesammten Güterverkehrs 
ausserhalb des Bereiches jener 12 Wichtipaten Transportartikel 
stattgefunden hat. 

Die Richtungen, welche jene 12 Transportartikel im 
wesentlichen eingeschlagen haben, sind aus der folgenden Zu- 
sammenstellung zu ersehen: 


Notirt man nun für die Güter die Versand- und Bestim- 
mungsstationen, um in grossen Zügen zu erkennen, in welcher zum zur nach 
Richtung sich der Güterstrom im allgemeinen bewegt, so lassen Fe er | en 
sich folgende Gruppen bilden: oe |.8|8 R als hing 
Ss |e2|85 18.3 aS)82|s|& 
m „uenun!. Es bewegten sich Ss |Aalss 28c2l8 la |2 
Versand | Empfang > Fa 2190 |S & 
in Millionen Pud 7 Meere | Grenze F 
2 1839 | 1890 | 1839 | 1890 ingMillignansBugd 
| | | 
‚Baltisches Meer . 57,8 | 59,6 | 176,0 | 178,4 1.. Weizen 1889 3,9) 83,11 18,9 10,4 1,3) 0,81 0,2 
|Schwarzes „ 66,5 | 68,7 | 246,0 | 259,2 ö 1890 9,8! 85,6 13,6) 6,9 1,4| 1,01 0,2 
\Asowsches „ ... 13,4 11,9 69,6 57,8 9, Weizenmsöhl 1889 66 18 07 04 —| 4383| 1,8 
'Preussische Grenze . 85,9 84,0 81,1 70.0 : Zu 11890 6,4 22] 0,71 055 —| 41| 1,9 
‘Oesterreichische „ 10.1 11:02 TAT: 11,6 hr Roreon 1,1889 14,5 195 6,41 621 13) 07 2,1 
enische „+... 0.0. 46 4565| 2326| 08 ‚Roggen... . . |11890.168 13,7] 6,4 44 05 08 1,8 
"Punkte im Innern des Reiches . 237,8 | 239,7 | 589,4 | 577,8 ı\ 4: HOssen 1889 53 04 01 01 —| 7,11 01 
' an letzteren Posten ist oe {1890 57) 085 01 — | —| 79 01 
Moskau . 3 . mit 44,3 | 43,6 | 214,5 | 217,0 6. Hat 111889. 80,3 42| 13) 2,9] 1,2] 22,7. 3,2 
han an I. Sa Ist Ton TaH ri u A 1890 38,6. 68| 1,4) 2,3 1,0 14,0) 8,0 
betheiligt. ideen ‚1889 6,6 13,8 40 48| 0,9 0,6 0,6 
r 0 08, 08 02 04.09 22 0 
4 Aus dieser Zusammenstellung geht nun hervor, dass Russ- 7. Sala Bas. > (1890 06 1,0 02 04 01 1,0 05 
land in den beiden Jahren im allgemeinen sehr viel mehr seinen 8. Naphta undNaphta- ,18%49 10 20 — 08 1,9 91 0,1 
enzen zuführte, als von jenen her bezog, oder mit anderen rückstände . {1890 18 34 —|—|05 99 0,1 
"Worten: im allgemeinen überwog die Ausfuhr. Eine Ausnahme 9. Petroleum und an- | 1889 40 402) 03 07| 01 19 87 
hiervon bildet die Preussische und die Rumänische Grenze, dere Produkte aus | 1890 94 484 01 08 08 17 9/9 
an welchen die Einfuhr überwog. Naphta eu! ie ’ ’ ae ne ie 
0 San a Ai Ga id Be 
’ ! 1) t) }) 
Neben diesen allgemeinen Angaben über die von den 11. Hei? 1889 835 3,1 0,1 02 0,11 63,8) 2,0 
Eisenbahnen bewegten Gütermengen interessirt demnächst die ö Be ° | 1890 78 221 — | 0,8) —| 572] 1,0 
age lebhaft, welche Güter vorherrschend von den Bahnen 19. Bauhsk 189 43 55 0,8 10,7| 07, 147\ 4,0 
usslands zur Versendung gebracht worden sind. Unsere { : 1890 4,7 5,7 0,7/10,7| 0,5) 16,1] 2,0 
elle gibt hierauf die nachfolgenden Auskünfte. 13. alle übrigen Güter | 1890 178,4 259,2) 57,8 Sn 217,0] 72,9 
| 


Bin Pad 216, 2Ep% 
**) ]ı Werst — 1,06678 km. 


Aus der vorstehenden Zusammenstellung lässt sich in 
allgemeinen Zügen eine sehr gute Uebersicht über die Güter- 
bewegung erhalten, namentlich wenn man die einzelnen Zahlen- 
angaben mit denjenigen vergleicht, welche die gesammte, be- 


wegte Menge des betreffenden Artikels angeben. Man gewinnt 
dann die erforderlichen Anhaltspunkte zur Beurtheilung dessen, 
wo der betreffende Artikel Verwendung gefunden hat. So finden 
wir, dass Getreide in einem ziemlich namhaften Prozentsatze 
den Landesgrenzen, also zur Ausfuhr, zugeführt worden ist, 
während Salz, Steinkohlen usw. fast ausschliesslich zum Ver- 
brauch im Lande selbst von den Produktionsstätten aus be- 
wegt worden sind usw. Diese Bewegung der Güter findet, ent- 
sprechend der grossen Ausdehnung des Landes, auf sehr grosse 
Entfernungen hin statt, was sich aus der durchschnittlichen 
Wegstrecke erkennen lässt, welche 1 Pud Güter durchlaufen 
hat, nämlich: 
1889: 395 Werst, 1890: 8388 Werst. 

Diese Durchschnittsentfernungen sind mit Rücksicht auf 
das Verhältniss, in welchem der Lokalverkehr zum direkten 
Verkehr steht (siehe S. 735) sehr namhaft und erklären sich 
wohl zum nicht geringen Theile aus dem Umstande, dass die 
grossen Verbrauchsorte: Petersburg, Warschau, Odessa und 
in gewisser Beziehung auch Moskau, sich weit von den Pro- 
duktionsstätten befinden. Interessant ist es auch zu sehen, 
wie viel Werst im Durchschnitt die einzelnen Güter durch- 
laufen haben. In dieser Beziehung finden wir, dass 1 Pud 


durchlief: 
1889 1890 1889 1890 
erst Werst 

Weizen 308 861 | Petroleum und an- 
Weizenmehl 426 460 dere Produkte aus 
Roggen 509 595 Naphta. 867 821 
Roggenmehl 417 446 | Steinkohlen. 313 311 
Hafer . 7838 704 | Holz : 12417 
Gerste. 434 325 | Bauholz 185 191 
SEA er eh) 
Naphta und Naphta- 

rückstände 5197459 


Damit wären die Angaben erschöpft, welche der Publi- 
kation des Ministeriums der Verkehrsanstalten entnommen 
werden können, um einen Einblick in die Arbeitsleistung des 
gesammten Eisenbahnnetzes Russlands zu gewähren. Der An- 
theil der einzelnen Bahnen (siehe nebenstehende Tabelle) an 
der Bewältigung dieser Verkehrsmenge, wie auch die Art des 
Verkehrs Br den einzelnen Bahnen, ist natürlich unter ein- 
ander sehr verschieden, je nach der Lage derselben. 


Was die Art des Verkehrs anbetrifft, so unterscheidet 
man 4 verschiedene Verkehrsgestaltungen, nämlich Bahnen, 
welche. 

I. vorherrschend lokalen Verkehr haben und zwar zählen 
hierzu: 


Riga-Tuckumer Bahn . 97,6% | Schuisko-Iwanowobahn. 56,7% 
Jaroslawl-Wologdabahn 85,9 „| Baltische Bahn . . 48,95 
Wladikawkasbahn . 85,5 „| Moskau-Brester Bahn 47,1, 
Moskau-Jaroslawlbahn . 78,0, | Orenburger Bahn . 39,8 „ 
Südwestbahn . . . 65,7, | Jekatherinen Bahn 34,2, 
Moskau-Nishninowgoro- Moskau-Kursker Bahn . 30,3 „ 
der Bahn. m: 58,2 „| Koslow - Woronesh - Ro- 
Mitauer Bahn 57,6 , stower Bahn . . DIE 


Warschau-Wiener Bahn 57,5, 


II. vorherrschend Güter von den Stationen der eigenen 
Bahn auf andere Bahnen versenden, hierher gehören: 


Rybinsk-Bologojebahn . 84,6% | Ssamaro-Slatoustbahn . 50,5% 
Liwnybahn -. . . . . 781, | Nowgoroder Bahn. 50,0 „ 
Muromer Bahn . 76,6 , | Ssisran-Wjasmabahn. 48,6 „, 
Donezer Bahn n zZ Hrn Iwangorod - Dombrower 
Grjäsi-Zarizyner Bahn . 57,4, Shnarrr 2. 48,8 „ 
Tambow - Ssaratower Pleskau-Rigabahn. . . 46,0, 
Bahn sat. 56,5 „| Nowotorschocker Bahn 38,7 „ 
Borowitschibahn 56,5 „| Fastower Bahn . 0 Be 


III. vorherrschend Güter 


| als Bestimmungsbahn empfan- 
gen, hierher gehören: 


Lodzer Fabrikbahn - 90,2% | Nikolaibahn RR 39,2% 
Riga-Dünaburger Bahn 51,2, | St. Petersburg - War- 
Libau-Romnybahn. 48,1, schauer Bahn. 24,6 „ 
Losowo - Ssewastopoler 

Bahn er 041,4, 


und IV. vorherrschend als Transitbahnen funktioniren und 
zwar: 
Tambow-Koslower Bahn 88,4% | Moskau-Rjäsaner Bahn 40,1% 
Dünaburg - Witebsker Kursk-Charkow-Asower 

Bahn a ee Bahnaur. . U. nes 
Rjäsan-Koslower Bahn 77,0, | Polessijer Bahn. . 80,4, 
Orel-Grjäsibahn.. 66,0 „ , Charkow - Nikolajewer 
Weichselbahn 55,9, Bahn A 29,8 „ 
Kursk-Kiewer Bahn . Amtes 
Warschau - Terespoler 

Bahn WW 42,1,» 
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Ueber den Antheil der einzelnen Bahnen an dem Ver- 
kehre gibt die nachfolgende Zusammenstellung nähere Aus- 


kunft: 
davon 
48 DM 
23 [N ! 528 fe) 
Fög|o 8 F#el2e | &|s 
Name da SG sn Eslgau| = 218 
Dr 3 © - ®g A zZ =, ° R>| 
Bes S| n Ss PP 55 2 rg| r4 2! 3 
der Bahn am 1 o,| Peace Biete 
! {=} | © ie aa} 
Bs 9 IE 
=) | Az Ru: 107) 
| in Millionen Pud 
1. Süd-West 326,5 |86,910,8 | 0,4 2,5 | 9,3 | 6,2 113,0 
2. Nikolai 179,3 |48,7| 1,1 1,6 5,9 | 6,4 117,1 | 82 
3. Warschan- 
Wiener 9. 0170,1008:6@1.02 00% 1,6 193,8 | 0,5 | 6,4 
4. Moskau-Kursker.| 124,2/29,5 3,8 | 0,9 1,92178.92158.72107.9 
5. ker 123.9 [32,5, 3,8 11 5,6 | 0,8 125,9 118,1 
6. arkow-Niko- 
er! " . „| 116,7 | 34,4 8,4 0,04| 0,8 124,9 | 0,4 | 8,7 
7. ursk-Charkow- 
Asower = 2.0114,70111.7,971 1,301 0,2 0,8 147,0 | 0,8 | 2,0 
8. Donezer : 1112| 5,8124 | 0,1 0,5 1775 | 0,4 | 2,8 
9. Koslow-Woro- 
nesh-Rostower 108,5 | 36,1] 2,0 | 1,7 4,7 127,0 | 0,6 | 2,9 
10. Jekaterinen 107,1) 7,1] 5,3 | 0,04] 0,4 48.1 | 0,3 | 7,3 
11. Moskau-Nishni- 
Nowgoroder .) 101,3 |10,7| 2,9 | 14,6 44 | 03 | 73 | 4,4 
12. Grjäse-Zarizyner | 100,8 | 25,7| 3,1 6,6 | 12,2 | 0,2 | 0,02123,5 
13. Transkaukasische | 95,5) 4,11 09 | 3,5 | 49,3 | 0,7 | 1,6 | 1,0 
14. Moskau-Rjäsaner | 94,9|44,01 02 | 22 32 | 1,4 | 09 | 1,0 
15. En enzBroster | 94,4|15,4| 1,6 | 1,2 1,4 | 0,4 128,3 | 4,8 
16. eichsel. «1 98,6|14,5/ 42101 4,7 113,8 | 1,5 | 6,3 
17. Libau-Romnyer .| 908.354 2838| 01 | 13 | 02 |37 [61 
18. Rjäsan-Koslower | 88,0 '41,0| 0,6 | 2,4 4,8 | 2,0 | 0,01| 1,4 
19. Sysran-Wjäsmaer | 75,2129,9| 24 | 0,6 15 | 5,2 | 1,8 | 5,8 
0. Bau eien 73.21 20,6) 1,8210.353 91 |04|0,1| 5,6 
21 etersburg- War- 
er 6831| 73] 19) 0,04] 0,6 |07 140 | 5,8 
22. Wladikaukasische | 60,3 |32,7| 0,8 1,4 0,8210), 70 51232168,4 
2} Kursk-Kiewer 58,1|16,2| 37 | 02 1,02 /71,12150,322:6 
2 eben 52,7 |15,3| 0,6 | 1,6 0,7 172,51 3,8.|2,0 
5. Dünaburg-Wi- 
Benson Ed; 51,7/8511 16 | 09 | 10 !01[|04|02 
26. Losowo-Sewasto- 
oler 49,0 |16,5| 7,8| 0,01| 0,3 | 7,0 | 0,1 | 5,6 
27 raler . 48,4 11,0] 0,6 0,01| 0,6 | 8,0 | 1,3 | 0,8 
28. Polessier .  ..1.47,8187:21:0.99 2.0.1 ‚3 | 0,03] 6,8 | 8,8 
29. Iwangorod - Dom- 
" a RE 46,9| 3,71 1,2 | 0,01) 0,4 20,8 | 0,1 | 5,3 
. Moskau-Jaros- 
lawl-Wologdaer 
a) Moskau-Jaros- 
lawl-Kostroma | 46,1| 3,0) 0,6 | 2,7 0,5 | 0,4 | 6,6 | 62 
b) Jaroslawl-Wo- 
losdem sr 81| 32] 02 | 001| 02 | — | 13 | 02 
31. Baltische .| 46,0/15,01 09 | 0,03|1 0,5 | 0,7 | 5,0 | 1,6 
32. Warschau -Teres- 
oler 42,0111,9| 0,5 | 0,1 3,6 | 0,8 | 0,4 | 0,5 
33. Lodzer 41,7| 231102 | 0,01) 03 |97,1 | 0,4 | 0,6 
34. Fastower : 41,7| 94| 27 | 0,03] 0,4 | 44 | 12 | 3,8 
35. Tambow-Sara- 
” Rubinsk-B i 5 28,4 |12,7| 1,1 1,2 1.72 K0.10 120 TEE 
5 insk-Bolo- 
gojer A 27,8|10,7| 0,7 | 0,03) 0,1 | 0,1 | 0,03] 0, 
37. Orenburger. 27,1)11,5] 10 | 1,6 0,6 | 0,04| 0,03| 1, 
38. Schuja-Iwanower | 21,7| 20 02 | 0,6 02 101/168 |1 
39. an aw-Kos, 
ower ER 19,9| 5,81 0,3 | 0,9 17 10,1). — 10, 
40. Nowotorshek . ız8| 9701| 001| 01 |ooıl aı|o, 
41. Baskuntschak . 11,5. 22 1420 == ee 
42. Mitauer 9,8| 3,1] 02 | 0,01| 0,1 | 020,3 1:08 
43. Samara-Slo- 
toustow 84| 3,11 0,5 | 02 0,2 | 0,03/ 0,03) 0,7 
44. Liwnyer . 79| 5,31 02 | 0,03) 0,06 | 0,031 — | 0,6 
45. Muromer. 7,3) 0,4 0,01 0,08) 0,1 | 0,01| 2,8 | 0,7 
46. Nowgoroder . 60| 1501| — 0,1 | 0,02) 0,4 | 0,1 
47. Pleskau-Rigaer . 5,4| 14 03 | — 0,1 | 0,1 | 0,04] 0,4 
48 Riga-Tuckumer > 2,8| 0,5| 0,02) °— 0,04 | 0,02] 0,2 | 0,3 
49. Borowitscher . 2,3| 0,3] 0,1 | 0,00) 0,02| 0,00) 0,1 | 0,0 
50. nee 141—-| —| — — a u 
51. ojanskaja —- |I-|-| — — 7 374 eZ 


no vn 


auf das Vorgesagte beschränken zu sollen, weil damit in 


für Ungarn ist, beweisen folgende statistische Daten: 


Länge und Anlagekapital der Ungarischen Eisenbahnen 
am Ende des Jahres 1890. 


nz a2 un 
| SELBER 
Länge SS Fl385$ 
| Aa [8 8 AM 
| Zi 
| km Mill. Gulden 
Hauptbahnen. : | 8 320 828,9 | 1061 
Lokalbahnen . .1.2935 85,9 | 93,9 | konzessionirt be- 
Strassenbahnen. .| 110 8,8 8,8 reits 100,3 Mill. 
zusammen | 11 365 923,6 | 1 163,7 


Von dem nominalen Kapital der bereits im Betrieb 
stehenden Lokalbahnen im Betrage von 93,9 Millionen 
Gulden wurde beschafft: 


a) durch Ausgabe von Prioritätsaktien. 53,5 Mill. Gulden, 
b Stammaktien . 31.077, = 


c) ohne Ausgabe von Titularien . .. 34 . E 


\ Von dem 100,3 Millionen Gulden betragenden konzessio- 

nirten Kapital der sämmtlichen bis Ende 1890 konzessio- 
nirten okalbahnen entfallen auf die Stammaktien 
43,1 Millionen Gulden. 


Beiträge wurden geleistet gegen Uebernahme von Stamm- 
aktien: 
erchrden? Staat au AU MEINER 15,1 Mill. Gulden, 
» die Komitatsbehörden . . . ..: 74 „ sn 
. „ Gemeinden und Privaten . 13: 92eN 2 
a zusammen 36,4 Mill. Gulden 
= 36,3% des konzessionirten Kapitals. 
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Wenngleich sich dem otfiziellen Werke noch mancherlei 
interessante Daten entnehmen lassen, so glauben wir uns doch 


Von welcher Bedeutung der Bau von Schmalspurbahnen | 


— 


rossen Zügen die Thätigkeit der Eisenbahnen im Dienste 
des Verkehrs und der Volkswirthschaft für das Jahr 1890 ge- 
zeichnet worden ist. 


(Schluss folgt.) 


Die schmalspurigen Lokalbahnen in Ungarn.) 
1. 


Im Besitze des Staates, der Komitatsbehörden und Pri- 
vaten befanden sich zusammen 22 Millionen Gulden — 51% der 
Stammaktien und zwar entfallen davon: 

auf die Staatsbehörden : 
Komitatsbehörden . Be 
»_ nm. Städte und Gemeinden . . .. 54 „ 5 

Die Stammaktien der in Betrieb gewesenen Lokalbahnen 

erhielten nur bei den folgenden 9 Bahnen Dividenden: 


11,6 Mill. Gulden, 
5.0 


” „ 


in | in in 

1888 | 1889 | 1890 

18 ER 

Budapest-Szt. Lörinezer E., schmalspurig . 6,0 | 6,0 6,5 

Marmaroser Salzbahnen, er x 4,5 | 4,5 4,5 
Vereinigte Arader u. Csanäder E., normal- 

spurig . . - Pa a er 65 | 60 | 60 

Bopradthalbahnaee ar 2... sie. lnler. — = 5,0 

Keszthely-Balaton Szt. Györgyer E. . . . 5,5 | 5,5 4,0 

Szombathely-PinkaföerE. . . ..... — 15 | 3,5 

Csaktornya-Zagräber E . .. . 2... . 147215 1,75 

Bumsaßurdnkess hr oe ee — _ 1,75 

Köszeg-Szombathelyer E.. . . ..... 6,0 | 1,07 | 1,09 


Von den 43,1 Millionen Gulden Stammaktienkapital haben 
5,3 Millionen Gulden Dividenden erhalten, während 37,8 Mil- 
lionen Gulden überhaupt nicht verzinst wurden. 

Unter 43 Ungarischen Vizinalbahnen, deren statistischen 
Daten mir zur Verfügung standen, haben elf Bahnen nicht so 
viel eingetragen, dass es zur 2% Verzinsung der Prioritäts- 
aktien gereicht hätte. 

In den folgenden Tabellen sind die Betriebsergebnisse 
aus den Jahren 1888, 1889 und 1890 der Schmalspurbahnen 
Ungarns der K. K. Bosnabahn und der normalspurigen Buda- 

ester Lokalbahnen aufgeführt und zwar die Roheinnahmen 
ür je l km, die Gesammtausgaben in Prozenten der Rohein- 
nahmen, ferner die Betriebsüberschüsse in Prozenten des Anlage- 
kapitals und die auf die Stammaktien vertheilten Dividenden. 


| ! ‚& | - Gesammte Aus- Betriebsüber- |. - 
: 2 | 8 |83 &23 Roheinganmen | gaben In Prozen- | schuss in Prozen- Die Stammaktien 
z = je) = 18 ® N den Jahres ten derRoheinnah- ten des Baukapi- Banden Tähren 
® | Benennung der Bahnen = E = = en menin den J ahren tals in den Jahren : 
= er Länge |e2®7 —_ a 2 
im | = 2 r | 1888 | 1889 | 1890 | 1888 | 1889 | 1890 | 1838 | 1889 | 1890 | 1888 | 1839 | 1890 
| en) TR RR I % g g ARTE: g g sh 
| | | | | | 
1. Budapest - Szt. Lörinczer | | | 
m Eisenb, panlepuzig : 10,76 | 90| 8,6121555 4356 | 4781| 4374| 63,0 | 64,0 | 605 | 88 | 6,9 88 |60 |60 | 6,5 
2..Budapester Lokalb., nor- | 
malspurig. . . . . .| 1435| 41,8] 41,1141865| 3749| 3835 | 4064| 90,0 | 80,0 | 87.1 14 | 12 1,3 er Tr 
8. Gölnitzthalb., schmalsp. . | 10 | 33,1] 33,0 |44855| 3959 4281| 4415| 685, 591 508 32 laı | 0 | —-— | - | — 
4. ehelb, Bean Sal 0,75 | 33,2| 32,8/19750| 721| 680) 472| 89,6 | 81,2 | 585 | 0,3 | 0,6 1,0 er Ar 
5. Marmaroser Salzbahnen | 
schmalspurig . - . 0,75 | 37,2| 40,3 | 22 446 2795| 2856| 2425| 83,2 | 34,9 | 85,5 ı 8,9 | 8,8 9,9 | 4,5 45 4,5 
6. a KupelnnerBisenb,; | RN ip 
schmalspurig . . . .[10 38,4| 38,5 18797 — ” Lage = DEOREE—— a » = Te STE 
7.,K. K. Bosnabahn 0,76 | 269.0 268,2 W 700 3173| 3468| 4073| 59,1 54,7 46,5 4,4 | 5,04 | 6,0 | 5,9%) 7,47)|.8,9* 


Die normalspurigen Budapester Lokalbahnen habe ich 
in der vorstehenden Tabelle darum aufgeführt, um sie mit der 
Schmalspurbahn Budapest-Szt. Lörincz vergleichen zu können, 
welche sich genau unter denselben Verkehrsverhältnissen be- 
findet und somit zugleich ein praktisches Beispiel dafür zu 
liefern, um wieviel vortheilhafter unter gleichen Bedingungen 
eine Schmalspurbahn als eine Vollspurbahn ist. 

Die Roheinnahmen für das Kilometer beider Bahnen sind 
einahe gleich. Im Jahre 1890 hat die Budapest-Szt. Lörinczer 
ahn das Anlagekapital mit 8,8% verzinst, die Budapester Lo- 
albahnen nur mit 1,3 2. Erstere vertheilte auch an die 
tammaktien eine Dividende von 6,58. 


ommen wird. 


+) Aus dem in Nr. 68 S. 693 d. Ztg. erwähnten Vortrage des Herrn Oberin 
*) Bei der Bosnabahn bedeuten diese Zahlen die Zinsen, wenn das Anlage 


Die Betriebskosten der Budapest -Szt. Lörinczer Bahn 
machen 60,5% der Roheinnahmen aus, die der Budapester Lo- 
kalbahnen 87,1%; der Betrieb der schmalspurigen Bahn ist also 
bedeutend billi er, trotzdem ihre Länge nur 9 km en wo- 
gegen sich die Verwaltungskosten der Budapester Lokalbahnen 
auf 41,8 km vertheilen. Die Baukosten der Budapester Lokal- 
bahnen betragen doppelt so viel als die der Szt. Lörinczer 
Bahn. Letztere kann als ein vollkommen gelungenes Werk 
betrachtet werden, was man von den Budapester Lokalbahnen 
weniger sagen kann. R 

Die Ergebnisse der Taraczthaler Bahn geben dafür Zeug- 
niss, dass diese Bahn sich in sehr dürftiger Lage befindet. 


enieur Edm. v. Bodänyi. 
apital für das Kilometer auf 25000 fl. ange- 


Deren nähere Verhältnisse kenne ich nicht. Wo überhaupt 

ar kein Verkehr ist oder die Tarife übermässig a 
ar kann auch von günstigen Betriebsergebnissen nicht die 
Rede sein. Besser sind die Ergebnisse der Gölnitzthalbahn, 
deren Anlagekapital sich mit 5% verzinst. Der Grund, warum 
die Stammaktien dieser Bahn keine Dividenden erhalten, wird 
in der Finanzirung zu suchen sein. 

Die Verwaltungskosten der Marmaroser Salzbahnen sind 
auffallend gering; dieselben betragen nur 35% der Rohein- 
nahmen. Die Stammaktien erhielten eine Dividende von 4,52. 

Die Bosnabahn verzinst das gesammte Bau- und Investi- 
rungskapital mit 6%. Wenn angenommen wird, dass diese 
Bahn unter normalen Umständen in Ungarn für das Kilometer 
25000 fl. gekostet hätte, so würde die Bosnabahn dieses An- 
lagekapital mit 8,9% verzinsen. 

= Ungarn wurde bisher die Schmalspur besonders und 
vorherrschend bei Industriegeleisen angewendet, was als gün- 
stige Thatsache betrachtet werden kann. 

Das Verhältniss der Längen der Schmalspurbahnen zu 
den normalspurigen ist aus folgenden Daten ersichtlich: 


Normal- Schmal-| Zu- 
spurig | spurig |sammen 
km km as km! 
Länge der Bahnen für den öffent- 
lichen Verkehr LE 11 209 156 11 365 
Industriebahnen mit Lokomotiv- 
betrieb . RE ER RATEN N 222 402 624 
Industriebahnen durch Zugthiere 
oder Menschenkraft betrieben . 21 645 666 
11452 1203 | 12655 
d. h. 10% der gesammten Bahnen Ungarns sind schmalspurig. 


Hier will ich noch der Vorurtheile gedenken, welchen man 
in Fachkreisen noch vielfach begegnet, wenn von der Schwie- 
rigkeit und Be der Umladung von den Wagen 
der Schmalspurbahnen in die der Normalspurbahnen ge- 
sprochen wird. 

Ich habe bisher noch keinen mit der Verwaltung von 
Schmalspurbahnen vertrauten Fachmann getroffen, welcher 
diese Einwendungen für begründet gehalten hätte. Die Um- 
ladung kostet durchschnittlich für 100 kg %n bis 1 kr, bei 
Massentransporten jedoch, wo besondere Umladevorrichtungen 
verwendet werden, noch weniger. Diese Kosten sind ver- 
schwindend gegen die gebräuchlichen Tarifsätze, so dass die- 
selben nicht ernstlich in Erwägung gezogen werden können. 
Bei regelmässigem Betrieb wird ein Schmalspurbahnzug in 
2—3 Stunden umgeladen. Diese Zeit kann nicht als wesent- 
licher Zeitverlust betrachtet werden, da bei den gemischten 
und Lastenzügen der Vollbahnen die Aufenthalte von 30—60 
Minuten auch noch auf Mittelstationen sehr gebräuchlich sind. 


Die Eisenbahnen Brasiliens. 
(Fortsetzung aus Nr. 72.) 

Minas Geraäs ist das Hinterland zu dem von dem 
südlichen Zipfel von Bahia, sowie von Espirito Santo und Rio 
de Janeiro gebildeten Küstenstreifen und grenzt nördlich an 
Bahia, südlich an Sao Paulo und westlich an Goyaz. Obwohl 
noch in der heissen Zone gelegen, hat es doch dank seiner 
Höhenlage ein gemässigtes Klima, das sich mit allen Vor- 
bedingungen für grossen wirthschaftlichen Wohlstand ver- 
bindet, so dass dieser Staat auf einem Flächenraum von 
574855 qkm eine Bevölkerung von mehr als 2500000 Seelen, 
also die grösste aller Brasilianischen Staaten beherbergt. Seine 
Reichthümer bestehen in dem Betrieb von Gold-, Eisen- und 
Diamantengruben, im Anbau von Kaffee, Zuckerrohr, Baum- 
wolle, sowie aller Getreidearten, und in ausgedehnter Viehzucht. 

Die wichtigste Eisenbahn ist die unter Rio de Janeiro 
erwähnte Centralbahn, von der 541 km in Minas Geraös liegen 
und die dessen Hauptstadt Ouro Preto mit der Bundeshaupt- 
stadt verbindet. 


Nächstdem ist die bedeutendste die Leopoldinabahn, die 


von der Centralbahnstation Novo do Cunha ausgeht, nach 


Itabira do Matto Dentro führt und eine Zweigbahn nach Espi- 


rito Santo entsendet (zusammen 485 km). Die Gesellschaft, der 
vom Staate Minas 7% Zinsen für 1519000 £ auf 30 Jahre ge- 
währleistet sind, hat von ihrem Anlagekapital beschafft 1423766 £ 
durch Antheilscheine, 783720 £Z sowie 2000000 Mrs. durch 6% 
Schuldverschreibungen, 15073000 Mrs. durch 6Y50 Schuldver- 
schreibungen, 3 096 600 £, sowie 12800 000 Mrs. durch 59 Schuld- 
verschreibungen und 624000 Mrs. durch schwebende Schuld. 

: Die Stammlinie der „Minas and Rio Railway Company“ 
in London, welche eine 7% Zinsengewähr auf 15 495 253,085 Mrs. 


Anlagekapital geniesst, führt von der Centralbahnstation Cru- 


zeiro über Oliveira nach Tres Coragöes (170 km). 


142,4 km lange Anfangsstrecke von Caravellas bis zum Grenz- 


er 


Neuerdings 
hat die Gesellschaft die Konzession für eine 183 lange 
Linie von Oliveira nach dem Oberlauf des San Franeisco nebst 
Zweigbahn nach Itapecerica und für eine 200 km lange Linie 
von Öliveira vorläufig bis Passos mit späterer Fortsetzung bis 
Jaguara an der Mogyanabahn unter 7% Zinsengewähr eines 
kilometrischen Anlagekapitals von 30000 Mrs. erhalten. Das 
Anlagekapital besteht aus 1000000 £ Antheilscheinen und 
682610 £Z 6% Schuldverschreibungen. Die Minas und Riobahn 
hatte ursprünglich auch die Konzession für eine Zweigbahn 
von Tres Coracöes bis Salto Grande da Mutuca am schiffbaren 
Theile des Rio Verde erhalten; doch scheint die Gesellschaft 
auf deren Ausführung verzichtet zu haben, denn die neu ge- 
bildete „Companhia Estrada de ferro de Muzambinho“ hat seit- 
dem die Konzession für eine Bahn von Tres Coracöes nach 
Salto Grande da Mutuca (21,5 km) nebst Zweigbahn nach Cam- 
panha unter Gewährleistung von 5% während des Baues, 4% 
während der ersten 25 Betriebsjahre auf 2500500 Mrs. Anlage- 
kapital erhalten. Die Hauptlinie der Muzambinhobahn geht 
aus von der Rio Pardo-Zweigbahn der Mogyanabahn, durch- 
läuft das Thal des Rio do Ouro, zieht sich ım Thale des Rio 
Muzambo bis Sao Sebastiao Areado aufwärts und erreicht über 
Sao Sebastiao do Paraiso ihren Endpunkt Monte Santo. 

Die Hauptlinie der Sapucahy-Eisenbahngesellschaft 
von der in Sao Paulo gelegenen Be Mogy Mirim der Mo- 
ce aus, erreicht bei Rio Eleuterio die Grenze von 

linas Geraös und führt über Pouso Alegre und Cristina nach 
Ayuruoca an der Grenze von Rio de Janeiro, wo sich die im | 
Betriebe derselben Gesellschaft stehende Santa Isabel do Rio 
Preto-Eisenbahn anschliesst. Das Anlagekapital der Sapucahy- 
gesellschaft beträgt 10000000 Mrs. und geniesst auf Grund des 
Gesetzes vom 1. August 1889 seitens des Staates Minas Geraös ' 
eine 7 % Zinsengewähr auf 20 Jahre. | 

Die Konzession für die Pitanguy-Eisenbahn war ursprüng- 
lich von der Compagnie generale des chemins de fer secondaires 
in Brüssel, welche die Vorarbeiten für die Linie Pitanguy- 
Santo Antonio dos Patos anfertigen liess, erworben; da aber 
die Regierung von Minas verschiedene Aenderungen dieser 
Richtungslinie verlangte, trat die Belgische Gesellschaft ihre 
Rechte gegen Entschädigung an die Empreza de Obras publicas 
ab. Letztere verpflichtete sich zur Führung der Bahn von 
Pitanguy nach Christiano Ottoni (220 km) und erlangte eine 
Zinsengewähr für ein Baukapital von 8000000 Mrs. 

Die Piau-Eisenbahn führt von Juiz de Fora an der Central- 
bahn nach Santa Anna; im Jahre 1889 erhielt die Gesellschaft 
die Konzession zur Verlängerung dieser Linie nebst einer 
Zinsengewähr für 2750000 Mrs. 

Die „Companhia Viacao Central do Brazil“ besitzt die Kon- 
zession für eine Linie vom Rio das Velchas, einem Nebenfluss 
des oberen San Franeisco, nach Diamantina nebst Zweigbahn 
nach Serro und hat eine Dampfschiffsverbindung zwischen 
Sabara am Rio das Velchas und Jatoba in Pernambuco am 
unteren San Francisco eingerichtet; dafür sind ihr vom Staate 
Minas 7 $ Zinsen auf ein Änlagekapital von 3000000 Mrs. ge- 
währleistet worden. Neuerdings hat die Gesellschaft die Kon- 
zession für eine Verlängerung von Serro nach Ferros nebst 
Sbjähriger Gewähr von 6 $ Zinsen auf 2400000 Mrs. Anlage- 
kapital erhalten; auch ist ihr das Vorzugsrecht für die Kon- 
zession der Zweigbahnen nach Itabira und Pecanha zuge- 
standen worden. 

Die „Companhia Ferrera Colonisadora do Quilombo“ be- 
sitzt die Konzession für eine 111 km lange Lokalbahn von der 
Centralbahnstation Espirito Santo nordwestwärts nach Qui- 
lombo; die Gesellschaft geniesst eine Zinsbürgschaft für 
2500000 Mrs. Das Grundkapital beträgt indessen 4 000 000 Mrs,, 
weil die Gesellschaft neben der Eisenbahn auch Kolonisations-, 
Handels- und gewerbliche Zwecke verfolgt. 

Die Stammlinie der „Companhia Estrada de ferro Oeste 
de Minas“ führt von Sitio nach Sao Joao d’el Rey (100 km); 
ausserdem hat die Gesellschaft die Konzession einerseits für eine 
Verlängerung von Perdaöes nach Catalao in Goyaz, andererseits 
nach einem zwischen Commercio und la Barra Mansa gelegenen 
Punkteder CentralbahnsowiefüreineZweigbahn über Araxa nach 
der Mogyanabahnverlängerung Jaguara-Catalao und für eine an- 
dere nach dem Rio Paracatu nebst 6% Zinsengewähr des Anlage- 
kapitals erhalten. Im ganzen wird das Gesellschaftsnetz 
760 km umfassen und soll bis auf 160 km dem Betriebe über- 
geben sein. Ausser einer in Europa, u. a. in Deutschland auf- 
ann 5% Anleihe erster Hy othek von 22450000 Mrs. 

at die Gesellschaft 1892 in Rio de Janeiro‘ eine 7% Anleihe 
zweiter I im Betrage von 5000000 Mrs. durch die 
Banco do ÖCommereio zur Zeichnung auflegen ‚lassen , um die 
Mittel zur Vollendung ihres Netzes zu erhalten: 

Die „Companhia Estrada de ferro Bahia e Minas“ in Rio 
de Janeiro besitzt eine theils im Betriebe, theils im Bau befind- 
liche Linie von dem Hafen Caravellas im südlichen Theile von 
Bahia nach Philadelphia in Minas Geraös (377 km), von der die 


geht 


N 


. bindun 


_ Reichthümer auf einem Flächenraum von 947311 


ebirge, der Serra dos Aymore&s im Gebiete von Bahia liegt. 
er Staat Minas Ei ee für diese Strecke ursprünglich 
6% und auf Grund des Gesetzes vom 1. Be 1888 jetzt 
7° auf 6000000 Mrs. Anlagekapital. Ausserdem hat die Gesell- 
schaft die Konzession für eine Zweigbahn nordwärts nach dem 
Gequitinhonhafluss nebst 7% Zinsengewähr, ferner für eine Ver- 
längerung von Philadelphia nach Sao Joao Baptista de Minas 
Novas und später bis zum San Francisco, und endlich für eine 
Zweigbahn südwärts nach Pecanha und von da bis zum Hafen 
Vietoria in Espirito Santo nebst 6% Zinsengewähr eines kilo- 
metrischen Anlagekapitals von 30000 Mrs. erhalten. 

Die Benevente-Minas Eisenbahngesellschaft in Brüssel 
beabsichtigte eine Bahn vom Hafen Benevente in Espirito 
Santo nach Santa Luzia am Rio das Velchas herzustellen und 
wollte das Anlagekapital durch 6000000 Fres. Stamm-Antheil- 
scheine, 6 000 000 Fres. Vorzugs-Antheilscheine und 12 000 000 Fres. 
Schuldverschreibungen beschaffen. Nach Anfertigung der Vor- 
arbeiten stellte es sich aber heraus, dass noch etwa 15 000 000 Fres. 
mehr beschafft werden müssten; da deren Aufbringung nach 
dem bisher befolgten Finanzplan unmöglich erschien, so hat 
die Gesellschaft ihre Rechte usw. an die Companhia geral de 
Estradas de ferro no Brazil gegen eine 99000 £ betragende 
Entschädigung in 5% Schuldverschreibungen der neuen Gesell- 
schaft veräussert. Aber auch dadurch ist die Gesellschaft 
nicht vor dem Verlust des Vermögens bewahrt worden; denn 
die erhaltenen Schuldverschreibungen waren unverkäuflich und 
die Gesellschaft sah sich schliesslich genöthigt, diese der Ant- 
werpener Hypothekenkasse mit der Maassgabe in Verwahrung 
zu geben, dass die Kasse die 12000 Vorzugs-Antheilscheine 
egen Ausgabe von „Anweisungen auf die Masse“ -(bons de 


iquidation) einzieht und die Schuldverschreibungen zu einem 


“ möglichst vortheilhaften Kurse veräussert oder sie einer neuen 


Gesellschaft gegen Eintauschung von Antheilscheinen oder 
Schuldverschreibungen zubringt. Der Antheil, der auf je einen 
zu 40% eingezahlten Vorzugs-Antheilschein von 500 Fres. Nenn- 
werth entfällt, wird auf 15 Frcs. geschätzt, während die Stamm- 
Antheilscheine ganz leer ausgehen. 

Die „Companhia geral de Estradas de ferro no Brazil“ 
ame Brasilianische Eisenbahngesellschaft) bildete sich 
im Jahre 1890 mit einem Kapitale von 50000000 Mrs., um die 
Eisenbahnen des Nordens von Rio de Janeiro mit denen des 
Nordens von Minas Geraös zu vereinigen und das vereinigte 
Netz mit demjenigen des Unterlaufs des San Franeisco in Ver- 
zu setzen. Zu diesem Zwecke vereinigte die neue 
Gesellschaft, die im wesentlichen aus der Leopoldinabahn- 

esellschaft hervorgegangen ist, in Rio de Janeiro: die Rio de 

aneiro-Nordbahn (einschliesslich der Principe do Grao Para- 
Eisenbahn), die Macahe und Campos-Eisenbahn, die Centralbahn 
vonMacahe und die Araruamabahn (einschliesslich der Carangola- 
bahn und der Campos und San Fidelisbahn); ferner in Minas 
Geraös die Fe alensBahrh die Piaubahn und die Benevente- 
Minasbahn. Ausserdem hat die Gesellschaft am 8. November 
1590 die Konzession für eine Verlängerung von Itabira do Matto 
Dentro, dem Endpunkt der Leopoldinabahn, nach Jatoba in 
Pernambuco, dem Endpunkt der Paolo Affonsobahn nebst 6 2 
Be eomshr erhalten. Im Jahre 1891 nahm die Gesellschaft 
zur Ablösung der Anleihen der Vereinigten Bahnen, sowie zur 
Beschaffung der Mittel für die Neubauten, unter denen auch 
Verbindungen der Leopoldinabahn mit den Bahnen von Rio de 
Janeiro in Aussicht genommen waren, eine 5 ® Anleihe von 
22500000 £ auf. Obwohl wegen eingetretener finanzieller 
Schwierigkeiten anfangs 1892 auf Antrag der Gläubiger die 
gerichtliche Verwaltung des Gesellschaftsvermögens angeordnet 
und durch Urtheil des Höchsten Gerichts die Trennung des 
Unternehmens von der Leopoldinabahn ausgesprochen wurde, 
so ist doch eine Umbildung und Erstarkung der Companhia 
geral de Estradas de ferro no Brazil keineswegs Bel dk lossen. 

Goyaz hat einerseits durch den Tocantins und Araguaya 
Verkehrsverbindung nordwärts nach Para, andererseits durch 
die näherkommenden Bahnen von Minas Gera&ös nach Rio de 
Janeiro; indessen sind auf dem eigenen Gebiete noch keine 
Bahnen im Betriebe. Deshalb zählt es trotz grosser natürlicher 
qkm nur 
20000 Bewohner. ei Para 


In neuerer Zeit sind ausser der 


erwähnten Linie Patos (Alcobaca)-Praiada Rainha, die den 


Verkehr nach Norden erleichtern soll, eine Reihe von Bahnen 
konzessionirt, die den Verkehr des, Südens nach Rio de Janeiro 
lenken sollen. Vicente Alves de Paolo Pessoa und Franeisco 
Mendes da Rocha haben am 16. Oktober 1890 die Konzession 
für eine Bahn erhalten von Catalao er Endpunkt von Ver- 
längerungen der Mogyanabahn sowie der Oeste de Minas-Eisen- 
bahn) nordwärts nach Palmas oder nach einem schiffbaren 
Punkte des Maranhao,.wodurch Catalao und das Bahnnetz von 
Minas mit der Schifffahrtsstrasse des Tocantins in Verbindung 

ebracht würde. Franeisco Murtinho und die Banco Constructor 

o Brazil haben am 
‚eine Bahn von. Catalao- westwärts mit geringer Hinneigung 
nach Norden über die Hauptstadt Goyaz, Cuyaba (die Haupt- 


leichen Tage die Konzession erhalten für | 
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stadt von Matto Grosso) und San Luiz de Caceres bis zum 
Guapore, dem Hauptquelltluss des Madeira und Grenzfluss 

egen Bolivia. Ebenfalls am 16. Oktober 1890 hat die Banco 
Dr von Sao Paulo die Konzession für eine Bahn erhalten, 
die von der Mogyanabahn - Verlängerung Jaguara - Catalao 
zwischen Uberaba und Sao Pedro de Uberabinha ausgehen, den 
Paranahyba an der Einmündung des Rio Meiaponte übersetzen 
und in Matto Grosso an den Cuximfällen des Taquary, eines 
Nebenflusses des Paraguay, endigen soll. Alle diese Kon- 
zessionen sind mit einer 6% Zinsengewähr auf ein kilometrisches 
Anlagekapital von 30000 Mrs. verbunden; doch haben sie 
eine derartige Ausdehnung, dass man einen Zweifel an ihrer 
baldigen Ausführung schwer unterdrücken kann. 

(Schluss folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 10,59 km lange Bahnstrecke Tönning-Garding der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona, welche am 1. Ok- 
tober d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden soll, 
ist — nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung 
des Vereins — vom Tage der Betriebseröffnung ab als Vereins- 
bahnstrecke zu betrachten. 


Ab- bezw. Zurechnung von Vereinsbahnstrecken. Die 
Strecke Almelo-Salzbergen (Niederländische Staatsbahn) geht 
am 1. Oktober d. J. in den Betrieb der Holländischen Eisen- 
bahn über; infolge dessen wird — nach einer Mittheilung der 

eschäftsführenden Verwaltung des Vereins — die genannte 
Strecke von dem vorbezeichneten Zeitpunkte ab den "Vereins- 
bahnstrecken der Niederländischen Staatseisenbahnen ab- und 
den Vereinsbahnstrecken der Holländischen Eisenbahn zu ge- 
rechnet. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3388 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Uebergang der Strecke Almelo-Salzbergen 
der Niederländischen Staatseisenbahnen in den Betrieb der 
Holländischen Eisenbahn (abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 3418 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag der Wittenberge-Perleberger Eisen- 
bahn auf Anwendung der Vereinseinrichtungen in deren Ver- 
kehr mit den Vereinsbahnen (abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 3419 vom 13.d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung einer schmalspurigen Strecke 
zu den Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 3426 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Verbot der Ein- und Durchfuhr einzelner 
Artikel in bezw. durch Rumänien (abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 3485 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten. Begleitschreiben 
zu den Berichten über die Beantwortung wichtiger technischer 
Fragen aus Gruppe VIII (abgesandt am 14. d. Mts.). 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 


Am 1. Oktober d. J. wird der 2. Nachtrag zu dem vom 
Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverbande als Kundmachung 4 
— 2. Ausgabe — herausgegebenen „Ausführungsbestimmungen 
und Alphabetisches Artikelverzeichniss zu Anlage D des Be- 
triebsreglements“ erscheinen. Derselbe enthält verschiedene 
Aenderungen und Ergänzungen. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Tarifstreit über die Anwendung des direkten oder 

gebrochenen Verkehrs. 

In Nr. 49 S. 511 d. Ztg. wurde ein hierauf bezüglicher 
Schiedsspruch mitgetheilt, welcher in Nr. 84 des „Verordn.-Bl. 
f. Eisenb. u. Schifff.“ unter ausführlicher Wiedergabe der Be- 
gründung desselben veröffentlicht worden ist. Die „N. Fr. Pr.“ 
wendet sich nun gegen diese Entscheidung, bezw. Abweisung 
des Anspruches auf Rückersatz der Taritdifferenz zwischen 
dem direkten und gebrochenen Verkehr, wegen Mangels einer 
Routenvorschrift und sagt u. a.: 

„Aus dieser Entscheidung ergibt sick nun für jeden Ver- 
sender die Nothwendigkeit, jede Sendung mit der entsprechen- 
den Abfertigungsvorschrift versehen zur Aufgabe zu bringen. 
Derjenige, welcher unser Tarifchaos kennt, weiss, welche 
Mühe und Arbeit erforderlich ist, für manche Relationen den 
billigsten Frachtsatz zu ermitteln. Die Tarife erfordern ein 
Studium, dass dank den bei uns herrschenden fortwährenden 
Aenderungen auch ein endloses wird. Bei dem grössten Theil 
der Verfrachter besteht die Meinung, dass direkte Tarife 
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zwischen zwei Bahnverwaliungen billigere Frachtsätze ent- | 
halten müssen, weil die Bahnen durch die direkte Abfertigung | 


Zeit und Kosten (für Umkartirung BER ersparen. Bisher 
wurden auch eingebrachte Reklamationen bezüglich ähnlicher 
Fälle von den betheiligten Verwaltungen anstandslos aner- 
kannt. Es ist aber zu befürchten, dass die Bahnen in Zukunft 
solche Reklamationen abweisen. Da drängt sich nun die 
Frage auf: Mit welchem Recht können die ransportanstalten 
unter dem Titel „direkter Tarif“ höhere Frachtsätze erheben, 
als sie für die gleiche Waare und die gleiche Strecke auf 
Grund der ministeriell genehmigten Tarife zu erheben berech- 
tigt gewesen wären? Wie konnte ferner ein Tarif mit um 
etwa 26 & höheren Frachtsätzen von der Aufsichtsbehörde ge- 
nehmigt werden? Der vorliegende Fall zeigt deutlich, dass 
uns eine gesetzliche Bestimmung fehlt, welche den Verfrachter 
schützt. Es sollte daher in das neue Betriebsreglement die 
Bestimmung aufgenommen werden, dass, falls ein Gut nicht 
unter Zugrundelegung der billigsten bestehenden Frachtsätze 
abgefertigt wurde, diese billigste Frachtberechnung im Rekla- 
mationswege angewendet werden muss. 

Das von der „N. Fr. Pr.“ bestrittene Recht der Eisen- 
bahnen besteht nun allerdings, denn der regierungsseitig ge- 
nehmigte Zusatz zum $ 50 des Betriebsreglements lautet 
wie folgt: 

a) Der Versender kann im Frachtbriefe vorschreiben, ob 
die Expedition des aufgegebenen Gutes im direkten oder im 
gebrochenen Verkehr und letzterenfalls in welchem Verkehr 
erfolgen soll. Br: 

b) Enthält der Frachtbrief eine derartige Vorschrift nicht 
oder ist die gegebene Vorschrift nicht ausführbar, so wir 
direkte Expedition angewendet. h 

c) Kann eine direkte Expedition von der Aufgabestation 
bis zur Empfangsstation nicht stattfinden, so wählt die Ver- 
sandstation diejenige Expeditionsweise, die ihr im Interesse 
des Absenders am zweckmässigsten erscheint. 

Hierzu war vom Tarifkomitee der Oesterreichisch-Unga- 
rischen Bahnen beabsichtigt, folgende Bestimmung aufzu- 
nehmen: 

„In keinem Falle hat der Versender bezw. Empfänger 
einen Anspruch auf Rückerstattung von Frachtgebühren, wenn 
sich bei einer anderen Expeditionsweise, als der gewählten, 
eine Differenz zu seinen Gunsten ergibt.“ 

Diese Zusatzbestimmung fand jedoch keine ee 
Infolge dessen sind auch die Bahnverwaltungen in solchen 
Fragen kulant vorgegangen und haben von dem ihnen durch 
die vorstehenden RT. ertheilten Rechte der Ab- 
weisung eines Differenzanspruches nur in ganz ausnahms- 
weisen Fällen Gebrauch gemacht, nämlich dort, wo die ob- 
waltend gewesenen Umstände diese Kulanz nicht rechtfertigten. 
Dass auch die kaufmännischen Kreise diese Bestimmungen 
nicht so ungeheuerlich finden, erhellt daraus, dass aus diesen 
Kreisen die Hälfte der Mitglieder des Schiedsgerichtes sich 
zusammensetzt, welche mit dem Vorsitzenden, einem Advokaten, 
gegen die andere, aus Bahn-Oberbeamten bestehende Hälfte 
stets die Majorität bildet. — Schliesslich verweisen wir auf 
die in Nr. 67 S. 681 d. Ztg. mitgetheilte, von der Direktoren- 
konferenz beschlossene Kulanz in dieser Frage. 


Die Cholera und die Verkehrswege. 


Es wird seitens des Handelsstandes darauf aufmerksam 
gemacht, dass infolge der Verseuchung mehrerer ausländischer 
Häfen und der Quarantänemaassregeln sich der Handel nach 
anderen Ein- und Ausschiffungsplätzen bewegt und zwar nach 
solchen, welche von der Cholera noch nicht infizirt sind. Diese 
Bewegung nach Oesterreich, bezw. Triest abzulenken, ist nach 
Ansicht des Handelsstandes Aufgabe der Verkehrsanstalten zu 
Lande und zur See, sowie der Kaufmannswelt. Es handelt 
sich darum, die bestehenden Verkehrsverbindungen Triests 
nach und von den Levantinischen und Mittelmeerhäfen der 
Handelswelt in Evidenz zu bringen und die Bahnlinien dem- 
selben Zwecke dienstbar zu machen; dies würde wohl einen 
bedeutenden Güterzufluss hervorbringen, welcher durch ver- 
mehrte Verkehrseinnahmen belebend wirken müsste. Es wird 
auch darauf hingewiesen, dass sowohl Deutsche und Schweizer 
Waaren nun den kürzeren Seeweg über Triest einschlagen 
werden, ebenso wie auch die Nordböhmischen und Mährischen 
Zuckerexporte den Elbeweg verlassen müssen, um ihren Aus- 
tritt über Triest zu nehmen. Die Sache hat aber auch ihre 
sehr wichtige sanitäre Seite, denn unsere Genussmittel, wie 
z. B. Kaffee und Reis, können nicht aus infizirten Häfen be- 
zogen werden, ohne grosse Gefahren mit sich zu bringen. Dies 
gilt auch von den wichtigen Rohstoffen zu industriellen Be- 
arbeitungen, wie von Wolle, Baumwolle und Häuten. Beide 
angeführten Umstände sollten dahin wirken, dass der Verkehr 
nach und über Oesterreich, bezw. Triest geleitet werde, ehe 
noch Genua oder Venedig auf den Plan treten. 


Verlängerung, bezw. Ertheilung von Vorkonzessionen 
in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat die dem Adolf Freiherrn 
von Leonhardi, Reichsraths - Abgeordneten und Gutsbesitzer 
in Platz ertheilte Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine Dok been von Budweis nach Mährisch- 
Budwitz, event. zum Anschlusse daselbst an die von an- 
derer Seite projektirte Eisenbahnverbindung von Göpfritz nach 
Mährisch-Budwitz auf weitere 6 Monate verlängert; ferner 
der Bauunternehmung A. A. Hauser in Graz die Bewilligung 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine normalspurige 
Lokomotiveisenbahn von der Station Bischoflaak oder 
einem anderen geeigneten Punkte der Staatsbahnlinie Laibach- 
Tarvis zwischen dieser Station und Krainburg zum Anschlusse 
an dieLokalbahn Cilli-Wöllan und deren projektirte Fort- 
setzung bis Unter-Drauburg auf die Dauer eines Jahres und 
endlich der Stadtvertretung Policzka die Bewilligung zur Vor- 
nahme technischer Vorarbeiten für eine normalspurige Lokal- 
bahn von der Station Zwittau der Oesterreichisch-Ungari- 
schen Staatseisenbahn-Gesellschaft nach Policzka auf die 
Dauer von 6 Monaten ertheilt. 


Projekte. 


Anschluss des Dalmatinischen Bahnnetzes 
andasBosnische. 


Der Handelsminister verfügte, dass im Herbste eine An- 
zahl von Ingenieuren der Generalinspektion der Oesterreichi- 
schen Earenbahnen nach Dalmatien entsendet werde, um die- 
Tas Trasse festzustellen, welche sich für den Anschluss der 

almatiner Bahnen an das Bosnische Bahnnetz am besten 
eignet. 
Elektrische Bahn Budapest-Wien. 


Die Eisengiesserei und Maschinenfabrik - Aktiengesell- 
schaft Ganz & Co. in Budapest hatte anfangs 1891 dem Unga- 
rischen Handelsminister die Projektausarbeitung einer zwischen 
Budapest und Wien zu erbauenden, mit elektrischer Kraft zu 
betreibenden, ausschliesslich für den Personenverkehr einzu- 
richtenden Eisenbahn überreicht, deren Länge mit 250 km be- 
messen ist, welche Entfernung innerhalb von nur 1!/, Stunden 
Fahrzeit zurückzulegen wäre. Minister v. Baross wies damals 
das Projekt mit dem Bemerken als „derzeit unausführbar“ 
zurück, dass die Anlagekosten in keinem Verhältnisse zu dem 
zu gewärtigenden Erträgnisse stehen und ausserdem bezüglich 
der Motoren und Stromleitung noch technische Bedenken ob- 
walten. . Jetzt ist es dem Dialer der elektrotechnischen 
Sektion der genannten Gesellschaft, Ingenieur Zipernowsky, 
Bean, die damals noch obwaltend gewesenen technischen 

ängel zu beheben, so dass die Sicherheit des Verkehres und 
dessen verlässliche Kontinuität ausser Frage gestellt scheint. 
Die Gesellschaft hat nun die bis auf weiteres als sistirt be- 
trachtete Intention neuerdings aufgefasst und das gründlich 
umgearbeitete Projekt, sowohl bezüglich der Trasse als auch 
des Kostenpreises, neuerdings dem Handelsministerium mit 
der Bitte um Ertheilung der Bewilligung zur Vornahme tech- 
nischer Vorarbeiten vorgelegt. 


Nagy Käroly-Zsadäny-Somkut-Barlatalu. 

Für diese von einem geeigneten Punkte der Theilstrecke 
Nagy Käroly-Zsadäny der Staatsbahnlinie Debrezin-Kirälyhäza 
nächst Gilvacz abzweigenden, über die Gemarkung der Ge- 
meinde Somkut bis Barlafalu führenden normalspurigen Lokal- 
bahn wurde dem Grafen Stefan Kärolyi die Allerhöchste Kon- 
zession gemäss des G.-A. XXXI vom Jahre 1880 und IV vom 
Jahre 1888 (betr. den Bau von Lokalbahnen) ertheilt. Die 
Herstellungskosten sind auf 1800000 fl. veranschlagt. 


Konzessionen. 


Budapester Industriebahn zur Ausfuhr von 
Fäkalstoffen und Kehricht. 


Zur Bewältigung dieser Ausfuhr hat die Munizipalver- 
waltung in Budapest dem Spediteur Johann Csery die Kon- 
zession zum Bau und Betriebe einer ausschliesslich dieser Ab- 
fuhr dienenden 4,6 km langen Industriebahn ertheilt. 


Lokalbahn Strakonitz-Winterberg. 


‚ Die Regierung hat den Konzessionären dieser Bahn die 
Errichtung einer Aktiengesellschaft unter der obigen Firma, 
mit dem Sitze in Wien, bewilligt und deren Statuten ge- 
nehmigt. 

Bozen-Meraner Bahn. 


Im „Reichsgesetzblatt“ werden einige Abänderungen in 
den Bestimmungen der Konzessionsurkunde dieser Bahn seitens 
des Handelsministeriums kundgemacht. 

Zunächst wird die Bestimmung aufgehoben, dass die 
auszugebenden Prioritätsobligationen die Hälfte des Anlage- 
kapitals nicht überschreiten dürfen und dass die Tilgung der 
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Prioritätsobligationen der Tilgung der Aktien vorauszugehen ı 


hat. Diese Modifikation ist deshalb nothwendig geworden, 
weil die Bozen-Meraner Bahn mit Bewilligung der Re ierung 
den Staatsvorschuss von ungefähr einer Million Gulden zur 
Rückzahlung zu bringen und eine einheitliche Prioritätsanleihe 
von rund 1,5 Millionen Gulden auszugeben gedenkt; das Aktien- 
kapital beträgt 1,1 Millionen Gulden. Ferner werden die Be- 
stimmungen über die Einlösung der Bahn durch den Staat ab- 
geändert. Die Regierung hat \as Recht, die Bahn jederzeit 
egen Gewährung einer Rente zu übernehmen, welche dem 

urchschnittserträgnisse der letzten 7 Jahre nach Abschla 
der 2 ungünstigsten Jahre entspricht. Die Rente muss jedoch 
wenigstens einen Jahresbetrag ausmachen, welcher zur Ver- 
zinsung und EHSUDE der Prioritäten und zur 4,5 $ Verzinsung 
sowie zur Tilgung des Aktienkapitals hinreicht Dem Staate 
bleibt das Recht, anstatt dieser jährlichen Renten eine Kapi- 
talszahlung zu leisten, welche dem Kapitalswerthe dieser 
Zinsen und Tilgungsquoten, mindestens aber dem Nennbetrage 
des noch ungetilgt aushaftenden Anlagekapitals entspricht. 
Die Bozen-Meraner Bahn wird endlich noch verpflichtet, ihr 
Bahnunternehmen im Falle einer Fortsetzung der konzessio- 
nirten Bahn in das Vintschgau auf Verlangen des Handels- 
ministeriums an den Konzessionär einer solchen Fortsetzungs- 
linie abzutreten, für welchen Fall weitere Bestimmungen vor- 
gesehen wurden. 


Lokalbahn Eisenerz-Vordernberg. 


In der zur Beschlussfassung über die Uebertragung 
dieser Bahn an den Staat auf den 10. d. Mts. einberufenen 
ausserordentlichen Generalversammlung theilte der Präsident 
mit, dass der Verwaltungsrath Veranlassung genommen hat, 
die Ausgabe von 3 Millionen Gulden Prioritätsobligationen 
vorzubereiten. Von dieser Summe ist der Betrag von 2 Millio- 
nen Gulden dazu bestimmt, die Kosten der namhaften Ueber- 
schreitung des ursprünglichen Bauvoranschlages sowie der 
Beschaffung von weiteren Fahrbetriebsmitteln zu decken, 
während der Rest von 1 Million Gulden zur Einlösung der 
ausgegebenen Prioritätsaktien dienen soll. Der Vorsitzende 
B> weiter bekannt, dass die Staatsverwaltung die Absicht 
undgegeben habe, von dem ihr gesetzlich zustehenden Ein- 
lösungsrechte Gebrauch zu machen. Der Verwaltungsrath be- 
antrage daher: 1. die Generalversammlung wolle den Verwal- 
tungsrath ermächtigen, das gesammte gesellschaftliche Unter- 
nehmen unter den im Gesetze vorgesehenen Modalitäten an 
den Staat zu übertragen und die hierzu erforderlichen Urkun- 
den namens der Gesellschaft zu unterfertigen; 2. die General- 
versammlung wolle den Verwaltungsrath ermächtigen, nach 
Uebertragung des gesellschaftlichen Unternehmens an den 
Staat die Liquidation der Gesellschaft nach den von der Re- 
gierung festzustellenden Modalitäten einzuleiten und für Rech- 
nung des Staates durchzuführen. Beide Anträge sowie die 
hiermit in Verbindung stehenden Statutenänderungen wurden 
ohne Debatte einstimmig angenommen. 


Bahneröffnungen im Monat Juli d. J. 
Es gelangten in jenem Monat zur Eröffnung: 

1. am 4. Juli die 39,37 km lange Theilstrecke Gojau-Salnau 
der Lokalbahn Budweis-Salnau der Oesterreichischen Lokal- 
eisenbahn-Gesellschaft; 

2. am 19. Juli die 8,35 km lange Lokalbahn Tokod-Annavölgy 
ar ieep (Zweigbahn der Lokalbahn Gran-Almäs- 

üzitö); 

3. am 97. Juli die 18,13 km lange Lokalbahn Petroszeny- 
Lupeny, vorläufig für den Frachtenverkehr. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende Juli d. J. 


Mit Ende Juni standen in Oesterreich 218,9 km Eisen- 
bahnen in Bauausführung. Im Juli sind durch den Beginn des 
Baues der Zahnradbahn auf den Schafberg der Salzkammergut- 
Lokalbahnen 5,8 km zugewachsen. Dagegen wurde die Theil- 
Strecke Gojau-Salnau der Lokalbahn udweis-Salnau der 
Öesterreichischen Lokaleisenbahn-Gesellschaft (89,4 an) dem 
öffentlichen Verkehre übergeben. Es standen somit am Schlusse 
des Monats Juli 185,3 km Eisenbahnen in Bauausführung. Die 
Zahl der durchschnittlich für den Tag beim Eisenbahnbau be- 
schäftigten Arbeiter hat sich infolge der für den Eisenbahnbau 


_ günstigeren Jahreszeit von 6212 auf 7635 gesteigert. 


Betriebseinnahmen im Monat Juli d. J. 

In jenem Monate wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 14038238 Personen und 
7718745 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 25619058 fl. erzielt, d. i. für das Kilometer 923 fl. Hier- 
_ von entfallen auf die Oesterreichischen Bahnen 18497 187 fl. 
end auf die Ungarischen Bahnen 7191871 fl. — Im gleichen 
_ Monat 1891 betrug die Gesammteinnahme, bei einem Verkehre 
von 11735263 Personen und 7550771 t Güter, 25793 664 fl. 
oder für das Kilometer 961 fl.; daher ergibt sich für den 
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Monat Juli d. J. eine Abnahme der kilometrischen Einnahmen 
um 3,9 $. 

Die auf den Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
in den ersten 7 Monaten d. J. erzielten Verkehrseinnahmen 
beziffern sich auf 162810433 fl., im gleichen Zeitraum des Vor- 
res auf 166342443 fl. Da die durchschnittliche Gesammt- 
änge der Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen für den 
eben genannten Zeitraum des laufenden Jahres 27731 km, 
für den gleichen Zeitraum des Vorjahres dagegen 26 774 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Kinehns für 
das Kilometer und die Betriebszeit Januar—Juli d. J. auf 
5871 fl. gegen 6213 fl. im Vorjahre, d. i. um 342 fl. ungün- 
stiger, oder, auf das Jahr berechnet, für 1892 auf 10065 Al. 
gegen 10651 fl. im Vorjahre, d. i. um 586 fl, mithin um 5,5 
ungünstiger. 

Von den Gesammteinnahmen entfallen auf die Oester- 
reichischen Eisenbahnen 114673 723 fl. gegen 120 608653 fl. im 
Vorjahre, auf die Ungarischen Bahnen 48136710 fl. gegen 
45733790 fl. im Vorjahre. Der a dene für das Kilometer 
beträgt bei den Oesterreichischen Bahnen 6,6 #, bei den Unga- 
rischen Bahnen 0,7 ®. 

Nach der Höhe des auf Grund der Einnahmezitfern der 
ersten 7 Monate d. J. für das Jahr ermittelten Kilometerergeb- 
nisses haben von den diesbezüglich im „Verordn.-Bl. f. Eisenb. 
u. Schifff.“ aufgezählten 126 Eisenbahnen folgende die höchsten 
Einnahmen: die Wiener Verbindungsbahn mit 93171 fl, die 
Aussig - Teplitzer Bahn mit 59447 fl., die Kaschau - Oderberger 
Bahn (Oesterreichische Strecke) mit 33482 fl., die Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn (Hauptbahnnetz) mit 26393 HH. und die Leoben- 
Vordernberger Bahn mit 20 727 fl. 


Reform der Gütertarife der Südbahn. 

Wie bereits in Nr. 57 8. 593 d. Ztg. gemeldet, hat die Südbahn 
seitens des Handelsministeriums die Aufforderung erhalten, ihren 
seit 1876 bestehenden Gütertarif gemäss den jetzt bei allen 
übrigen Oesterreichischen Bahnen bestehenden Bestimmungen 
abzuändern. Die gewünschte Reform bezieht sich nur auf den 
Theil I der Tarife, nämlich die Klassifikation der zum Versand 
gebrachten Frachtgüter. Der jetzige Südbahntarif besitzt eine 
ganz besondere Klassifikation einiger Waaren, welche nunmehr 
in der Weise abgeändert werden soll, dass dieselben Klassen 
A, Bund C und Ausnahmetarife eingeführt werden sollen, wie 
dies bei den übrigen Oesterreichischen Eisenbahnen der Fall 
ist. Die gewünschte Reform, welche der Südbahn-Gesellschaft 
nunmehr viele Arbeit aufbürdet, wird zur Gleichförmigkeit 
unseres gesammten Frachten-Tarifwesens wesentlich beitragen. 


Wiederherstellungsarbeiten bei der Arlbergbahn. 

Nachdem die technischen Studien hierüber beendet sind, 
legt nun die Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen dem Handelsministerium die diesbezüglichen Vorschläge 
vor. Es erweist sich als unvermeidlich, an der verschütteten 
Stelle einen Tunnel anzulegen und die Bahn mitten durch den 
Schuttkegel zu führen. Der neue Tunnel wird eine Länge von 
400 bis 500 m besitzen. Die Anlagekosten werden vorläufig 
auf etwas mehr als !/, Million Gulden veranschlagt. Unmittel- 
bar nach der Entscheidung der Regierung sollen die Wieder- 
herstellungsarbeiten in Angriff genommen werden, um noch 
diesen Herbst für die Vorarbeiten zum Bergdurchstiche zu ge- 
winnen. Die vollständige Umlegung der Trasse dürfte einen 
Zeitraum von einem Jahre erfordern. Unterdessen wird der 
Verkehr mit Hilfe des Provisoriums, welches sich bisher voll- 
ständig bewährt hat, fortgeführt werden. 


Rückersatz-Anspruch bezüglich einer von der Versicherungs- 
gesellschaft gezahlten Entschädigung (Rechtsfall). 

Eine Bahnunternehmung wurde auf den Rückersatz der 
Entschädigung verklagt, welche eine Versicherungsgesellschaft 
für den angeblich durch den Funkenflug verursachten Schaden 
dem bei ihr diesfalls Versicherten auszahlen musste. Alle drei 
Instanzen wiesen diesen Anspruch aus folgenden Gründen ab: 
Das angebliche Funkenaussprühen an der fraglichen Stelle 
wurde ebensowenig als die dadurch verursachte Entzündung 
des Getreides auf dein Felde von einem der vielen verhörten 
Zeugen aus eigener Wahrnehmung bestätigt, da sämmtliche 
Zeugen nur auf Grund einer Folgerung diese ihre Aussage ge- 
macht haben. Ist nun nicht nachgewiesen, dass die beklagte 
Eisenbahn die Urheberin des Schadens war, so entfällt als 

egenstandslos die weitere Einwendung der Beklagten betreffs 
Er Nichtvorliegens eines Verschuldens und bezüglich der Höhe 
der Ersatzsumme. (Röll’sche Sammlung Nr. 44 aus 1891.) 


Elbeverkehr im Monat August d, J. 

Derselbe war wegen des seit 18 Jahren nicht so niedrig 
ewesenen Wasserstandes sehr unbedeutend. Die Gesammt- 
mschlagsmenge des Monats August d. J. bezifferte sich auf 

0,93 Millionen Metercentner, während im gleichen Monate des 


Vorjahres 2,77 Millionen Metercentner das Hauptzollamt 


Schandau passirten. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 

Die Absperrungsmaassregeln infolge der Cholera üben 
einen tiefgehenden Einfluss auf die Betriebsausweise der Bahnen 
und voraussichtlich auf deren diesjährige Dividenden aus, wes- 
halb der Handel in sämmtlichen Eisenbahnpapieren ausnahms- 
los flau ist. Die Stockung der Getreideausfuhr dürfte an- 
gesichts der günstigen Ernten unserer sonstigen RR. 
noch längere Zeit andauern. Die Rübenernte und die Zucker- 
campagne erleiden eine Verzögerung und lassen eine geringe 
Ansbenig besorgen; alle diese Momente machen sich eben im 
Verkehre unserer Eisenbahnen fühlbar. Dessenungeachtet war 
eine kleine Besserung in Nordwestbahn (212) und Elbethal- 
bahn Se bemerkbar. Die Mindereinnahme der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahnen (295,50) übersteigt schon in diesem 
Jahre die Million, die der Südbahn (95,75) betrug in der letzten 
Woche gegen 70000 fl.; der geringe Rückgang der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn (2810) und der Galizischen Carl Ludwig- 
bahn (215) ist bedeutungslos. Etwas Bewegung war in Priori- 
täten; man verglich die 4 % Schuldverschreibungen der Kaiser 
Franz Josefbahn (95,85) mit denen der Ungarisch-Galizischen 
(99), welche doch beide vom Staate zur Zahlung übernommen 
wurden. Von den an Stelle der Aktien der folgenden verstaat- 
lichten Eisenbahnen getretenen Staats-Schuldverschreibungen 
notiren: 

5%/, 2 Kaiserin Elisabethbahn . 
4 „ Pilsen-Priesener Eisenbahn 
4°/; „ Kronprinz Rudolfbahn 


250 für 200 fl. 
9 „ 100 „ 
100 ,„ 100 „ 


Reichsgerichts - Erkenntnisse. 


v. OÖ. Uebernahme von maschinen- und bautechnischen 
Arbeiten usw. in Entreprise als Handelsgeschäft — Art. 275 
D. H.-G.-B’s. — Aus den Entscheidungsgründen: „Die 
nach der Feststellung des Beklagten acceptirte Offerte des 
Klägers ging auf die Uebernahme aller maschinen- und bau- 
technischen Arbeiten der anliegenden Aufstellung, im speziellen: 
Beschaffung der erforderlichen Generalzeichnungen, Verdingung 
aller Arbeiten, spezielle Leitung der Aufstellung und Inbetrieb- 
setzung, Abnahme der Anlage, Rechnungsrevision, Vertretung 
in allen nicht namhaft gemachten Angelegenheiten, kurz aller 
technischen Leistungen, insoweit sie auf die erwähnten Arbeiten 
Bezug hatten. Die nach der Aufstellung des Klägers in Aus- 
sicht genommenen Neubeschaffungen und Erweiterungen, sowie 
Ergänzungen und Verbesserungen vorhandener Einrichtungen 
mit allem Zubehör bestanden in: Erweiterung der elektrischen 
Beleuchtung, neuer Maschinenanlagen, Anlage einer Dampf- 
küche, einer neuen Dampfkesselanlage, Umänderung der Venti- 
latoren, Beseitigung der Hitze und des Geruchs aus der Küche 
durch zweckentsprechende Einrichtungen, Umänderung der 
Heizapparate, etwaige Entfernung der im Lichthof vorhandenen 
Oefen, Sicherheitsvorrichtungen gegen Wasserandrang bei Regen- 
güssen. Wenn auch die Einrichtungen und Arbeiten für das 
dem Beklagten gehörige Hotel bestimmt waren, so ist dieser 
Umstand allein doch für die Anwendbarkeit des Art.275 H.-G.-B’s. 
nicht entscheidend. Art. 275 schliesst den Vertrag über Im- 
mobilien nur dann von dem Begriff des Handelsgeschäfts aus, 
wenn die Immobilien den Hauptgegenstand des Vertrages 
bilden. Ist dies nicht der Fall, so hindert Art. 275 nicht, den 
Vertrag als ein Handelsgeschäft anzusehen. Ohne Rechts- 
irrthum ist daher anzunehmen, dass die Verträge über die 
Lieferungen und die Leistungen, zu deren Vorbereitung, Ver- 
dingung, Leitung und Kontrole Kläger sich verpflichtet hatte, 
nicht unter Art. 975 fallen würden und dass dieser Artikel da- 
her auch nicht im Wege stehe, den Vertrag zwischen den 
Parteien als ein Handelsgeschäft erscheinen zu lassen.“ 
(Erk. des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 22. Juni 1891; 

urist. Wochenschr. 1891 S. 418.) 


v.O. Enteignungsrecht. Berechnung des Werthes 
eines enteigneten 'heilgrundstücks. Die Benutzungsfähigkeit 
eines Grundstücks. Aus den Entscheidungsgründen: 
„Der volle Werth, welchen $ 8 Abs. 1 des Enteignungsgesetzes 
vom 1]. Juni 1874 dem Enteigneten zuspricht, ist nach fest- 
stehender Rechtsprechung des Reichsgerichts der reichlich be- 
messeneobjektive Werth, welcher durch dieBenutzungs- 
fähigkeit des enteigneten Grundstücks bestimmt wird. 
Handel) es sich, wie hier, nicht um Enteignung des einzigen 
und ganzen Grundstücks einer Person, sondern um Theile eines 
Grundstücks oder Grundbesitzes, muss also, wie Abs. 2 des $ 8 
bestimmt, dem Enteigneten nicht nur der Mehrwerth, welcher 
dem abzutretenden Theil wegen seines Zusammenhanges mit 
dem Ganzen zukommt, sondern auch der Minderwerth ersetzt 
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werden, welcher dem Restgrundbesitz aus der Entziehung eines 
Theiles erwächst, so ist jener objektive Werth in der Art be- 
stimmend, dass die Benutzungsfähigkeit des ursprünglichen 
Gesammtgrundbesitzes mit der des verbleibenden Restes ver- 
glichen und so der Minderwerth des letzteren gefunden wird. 
Anlangend die RR des Grundstücks oder eines 
Grundbesitzes, so kann darunter nur die durch die Natur oder 
durch Menschenhand oder durch beides zugleich den Grund- 
stücken selbst verliehene Eigenschaft verstanden werden, in 
bestimmter Weise nutzbar zu sein; maassgebend ist also die 
objektive Beschaffenheit des Grundstücks selbst, dagegen 
bleiben ausser Betracht die Fähigkeiten und Pläne des jewei- 
ligen Besitzers, so dass ein zum Gemüsebau BOBlEneI Stück 
als Gemüseland in Betracht kommt, wenngleich der jeweilige 
Besitzer es nur als Rasenplatz benutzte, andererseits Acker- 
boden nicht deswegen einen höheren Werth erhält, weil der 
Besitzer ein Techniker ist und beabsichtigt, darauf eine Fabrik 
anzulegen. Muss hiernach anerkannt werden, dass blosse 
Pläne, Absichten, Ideen des Besitzers die an keit 
des Grundstücks nicht bestimmen, so ist auf der anderen Seite 
doch festzuhalten, dass die Benutzungsfähigkeit nicht 
zusammenfällt mit der wirklichen Benutzungsart. Die 
Fähigkeit, in einer bestimmten Art benutzt zu werden, ist also, 
wenn sie mit der thatsächlichen Benutzungsart nicht zu- 
sammenfällt, auch nur eine Möglichkeit, jedoch eine solche, 
die ihre sichere Unterlage in der Beschaffenheit des 
Grundstücks selbst hat, so dass es durchaus gleichgültig 
ist, ob der Besitzer die Absicht hat diese Fähigkeit auszu- 
nutzen oder nicht, ob er selbst die persönliche Fähigkeit dazu 
besitzt oder nicht, ob er zur Durchführung dieser Benutzung 
ausgerüstet ist oder nicht.“ (Erk. des II. Civilsenats des 
Reichsgerichts vom 13. Oktober 1891. Erfurt. Eisenbahnfiskus 
Rep. 169/91.; Preuss. Verwalt.-Bl. Bd. XIII, S. 80 f.) 


Personalnachrichten. 


Preussisches Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 

Der Direktor in der Abtheilung IIa des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten (für die technischen Angelegenheiten 
der Verwaltung der Staatsbahnen), Wirklicher Geh. Rath 
Excellenz Schneider, Mitglied des Staatsraths und Präsi- 
dent der Akademie des Bauwesens und des technischen Ober- 
Prüfungsamtes, hat wegen vorgerückten Alters — 71 Jahre — 
und Kränklichkeit zum !. Oktober d. J. seine Entlassung aus 
dem Staatsdienste nachgesucht. Auch der Kaiserliche Wirk- 
liche Geh. Ober-Regierungsrath und vortragende Rath bei dem 
Reichsamt für die Verwaltung der Elsass-Lothringischen 
Bahnen in Berlin, Herr Kinel, Mitglied der Akademie des 
Bauwesens und Dirigent der Abtheilung für Ingenieur- und 
Maschinenwesen, scheidet voraussichtlich mit dem 1. Oktober 
aus dem Dienste. 


Ludwig v. Tolnay. 


Von der Verstaatlichung der Ungarischen Bahnen 
sprechend, gedenkt v. Bodänyi in seinen Vorträgen über 
Schmalspurbahnen (siehe auch S. 737) eines Mannes, der sich 
auf diesem Gebiete grosse Verdienste erworben hat, mit fol- 
genden Worten: 

Die Verstaatlichung der Ungarischen Bahnen ist mit 
dem Namen des ehemaligen Präsidenten und Ministerialrath 
Ludwig v. Tolnay, welchem ein grosser Theil der schweren 
Arbeit bei Durchführung der Verstaatlichung gebührt, en 
verknüpft. Unter seiner Pachiärmidöhen Leitung breitete sic 
das Netz der Königlich Ungarischen Staatsbahnen von 130 km 
auf 5000 km aus, 

Die Budapest-Szönyer, Budapest-Zimonyer Konkurrenz- 
bahnen, sowie andere‘, bedeutende und schwierigere Eisen- 
bahnlinien, ferner der Budapester Centralbahnhof, die grosse 
Maschinenfabrik und Werkstättenanlagen wurden unter seiner 
Direktion erbaut. Die bestehenden Lokomotivsysteme, sowie 
das System der zweckmässigen und schönen Personenwagen 
wurde von ihm eingeführt. 

Die grössten und schwierigsten Aufgaben löste er in 
einer Zeit, wo die Finanzen des Staates noch nicht konsolidirt 
waren, und seine Verdienste sind um so grösser, als er unter 
a Verhältnissen in vieler Beziehung undankbare 
Arbeit verrichtet hat. Als er von der Leitung der Unga- 
rischen Staatsbahnen zurücktrat, liess er ein grosses und 
fertiges Werk zurück, welches in der bereits festgestellten 
Richtung weiter zu entwickeln war. 


ee 


E 


(Zu Nr. 73. 1892.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Eröffnung der Bahnstrecke Unseburg- 
Förderstedt. Am 1. Oktober d. J. wird 
die Schlussstrecke Unseburg-Förderstedt 
der Neubaustrecke Etgersleben - Förder- 
stedt und zwar zunächst nur für den 
Güterverkehr dem öffentlichen Verkehr 
übergeben. Neue Stationen befinden 
sich an der Schlussstrecke nicht. 

Ueber die im Verkehr zwischen Eicken- 
dorf, Eggersdorf, Etgersleben, Förder- 
stedt, Schönebeck, Unseburg und Wol- 
mirsleben einerseits und mehreren an- 
deren diesseitigen Stationen andererseits 


eintretenden Frachtermässigungen er- 
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theilen die diesseitigen Güter-Abferti- 
gungsstellen Auskunft. 
Magdeburg, den 10. Sept. 1892. (1762) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung der Bahnstrecke Biederitz- 
Loburg. Am 1. Oktober d. J. wird die 
dem Königlichen Eisenbahn - Betriebs- 
amte, Berlin-Magdeburg, zu Berlin unter- 
stellte Bahnstrecke Biederitz-Loburg mit 
den Stationen Biederitz, Büden, Loburg, 
Möckern, Woltersdorf, Zeddenick und 
Zeppernick dem öffentlichen Verkehr 
übergeben. 

Die Stationen sind eingerichtet: 
Biederitz für den Eil- und Frachtstück- 

gutverkehr (Personen- und Ge- 
päckverkehr besteht a 
für den Personen-, Gepäck-, 


Büden, Eil- und Frachtgutverkehr, 

Wolters- ferner für die Abfertigung 

dorf, von Leichen und lebenden 

Zeddenick, | Thieren, sowie für die Be- 

Zeppernick f förderung von Hunden auf 
Hundekarten, 

für den Personen-, Gepäck-, 

Eil- und Frachtgutverkehr, 

ferner für die Abfertigung 

Möckern, von Leichen, Fahrzeugen 

Loburg und lebenden Thieren, so- 

wie für die Beförderung 


von Hunden auf Hunde- 
karten. 

Zur Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen sind die Stationen nicht 
geeignet. 

Die Preistafel für den Personen- und 
Gepäckverkehr hängt auf den Stationen 
aus. Ueber die im Güter- und Vieh- etc. 
Verkehr zur Berechnung kommenden 
Frachtsätze ertheilen die diesseitigen 
Eilgut- und Güter - Abfertigungsstellen 
Auskunft. 

Der Fahrplan für die neue Strecke 
wird durch Aushang auf den Stationen 
bekannt gemacht werden. 

ee den 10. Sept. 1892. (1768) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen 


Die auf der Strecke zwischen Pyrmont 
und Schieder angelegte Haltestelle 
Lügde wird am 1. Oktober d. J. für den 
Personen-, Gepäck- und Güterverkehr, 
sowie für die Beförderung von Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren eröffnet 
werden. 

Gleichzeitig mit der Eröffnung dieser 
Haltestelle wird auch eine direkte Ab- 
fertigung von Gütern und lebenden 
Thieren von und nach derselben sowohl 
im diesseitigen Lokalverkehr wie im 
Verkehr mit Stationen der übrigen Preus- 
sischen Staatsbahnen in Wirksamkeit 
treten. 

Die dafür in Anwendung kommenden 
Frachtsätze sind demnächst bei den be- 
treffenden Güter-Abfertigungsstellen zu 
erfahren. 


Mit Eröffnung der Haltestelle Lügde 
erhält die bisher „Pyrmont-Lügde* be- 
nannte Station die Bezeichnung „Pyr- 
mont“. (1764) 

Hannover, den 10. September 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. büterverkehr. 


Mit dem 1. Oktober d. J, wird die im 
diesseitigen Bezirk an der Linie M.-Glad- 
bach-Jülich, zwischen den Stationen 
Ameln und Jülich gelegene Haltestelle 
Welldorf, welche bisher nur dem Per- 
sonenverkehr diente, für die Abfertigung 
von Gütern in Wagenladungen eröffnet. 

Dieselbe wird infolge dessen mit dem 
genannten Tage in die Gütertarife für 
den diesseitigen Binnenverkehr, den 
Rheinischen Nachbarverkehr und die 
Staatsbahnverkehre mit dem linksrhei- 
nischen Bezirk einbezogen. 

Ueber die in Anwendung kommenden 
Frachtsätze geben die betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen nähere Auskunft. 

Köln, den 17. September 1892. (1765) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für die Beförderung von Zuckerrüben 
in Ladungen von 10000 kg von Ba- 
dischen Stationen nach Waghäusel tritt 
mit sofortiger Wirkung (für den Ver- 
kehr ab Mannheim mit Wirkung vom 
1. Oktoher |. J.) ein ermässigter Aus- 
nahmetarif in Kraft. Nähere Auskunft 
ertheilen unsere Güterstationen. (1766) 

Karlsruhe, den 12. September 1892. 

Generaldirektion. 

Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 20. d. Mts. tritt ein 
direkter Frachtsatz des A.-T. 33 (künst- 
licher Dünger) von 148 4% für 100 kg im 
Verkehre zwischen Altenburg und Lun- 
denburg in Kraft. 

Dresden, am 10. September 1892. (1767) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. Für Teigfarben, trockene 
Farben und chemische Produkte in Wa- 
genladungen von 10000 kg mit der Be- 
stimmung nach Ostindien (Bombay) tritt 
mit Wirksamkeit ab 15. September 1. J. 
von Ludwigshafen a/Rh. nach Triest ein 
Frachtsatz von 46,50 Fres. für die Tonne 
in Kraft. (1768) 

München, den 6. September 189. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Staatsbahn- Vieh- etc. Verkehr Berlin- 
westliche Staatsbahnen. Mit Gültigkeit 
vom 15. September 1832 treten in dem 
obenbezeichneten Vieh- ete. Verkehr di- 
rekte Frachtsätze für die Beförderung 
von Pferden und sonstigem Vieh in 
ganzen Ladungen zwischen Marsberg 
(K. E.-D. Elberfeld) und dem Städtischen 
Central-Viehhofe in Berlin in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güter - Abferti- 
gungsstellen, sowie das Auskunftsbüreau 
hier, Bahnhof Alexanderplatz, Auskunft. 

Berlin, den 8. Sept. 1892. (1769M G) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 

Ostdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Verband. Am 15. September d. J. 
kommen im Ostdeutsch - Oesterr. - Unga- 
rischen Verbande, Theil II, Heft 1 u. 2 
im Verkehr mit Station Breslau Märk. 
Bhf. (K. E.-D. Berlin) für Wagenladungs- 


güter direkte Frachtsätze in der Weise 
zur Einführung, dass die für Breslau 
OÖ. S. bezw. Freib. B. bestehenden Sätze 
um die nachstehenden Gebühren erhöht 
Anwendung finden. 

Für 100 kg 


in Mark 
In dem Ausn.-T. Nr. 1 . . 0,07 
In den Wagenladungs- 
klassen A], B, C1, 02; ) 
den Ausn.-Tarifen Nr.4a/b, 0,04 
Dia bau Ba Sn Aare erh 
In den Klassen A 2, Sp -T. I, 
den Ausn.-Tar. 7 u.8 und | 0.03 
in dem Ausn.-Tarif für l A£ 
GeirsldeHF gen ME RTSS. 
In dem Sp.-T. II u. III, sowie 
in dem Ausn.-Tarif für \ 0,02 


Klee 3 Maut 

Breslau, den 12. September 1892. (1770) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederländischer Verkehr mit Basel, 
Waldshut etc. bezw. Niederländisch- 
Südwestdeutscher Verkehr. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. November d. J. kommt 
die in dem Theile II des Verbands- 
Gütertarifs für die vorgenannten Ver- 
kehre vom 1. Februar 1884 auf Seite 7 
zu $52 enthaltene Bestimmung über die 
Berechnung für leere Petroleumfässer 
in Wegfall. 

Köln, den 13. September 1892. (1771) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Oberschlesisch - Rumänischer Kohlen- 
verkehr. Für die Beförderung von 
Steinkohlen, Steinkohlenbriketts und 
Koks von den Stationen des Oberschle- 
sischen Grubenbezirks nach Stationen 
der Rumänischen Eisenbahnen tritt mit 
dem 1. Oktober d J. an Stelle des bis- 
herigen bezüglichen Tarifes ein neuer 
Ausnahmetarif mit ermässigten Fracht- 
sätzen in Kraft. Druckabzüge dieses 
Tarifes können von unseren betheiligten 
Dienststellen zum Preise von 0,10 .4 für 
1 Stück bezogen werden. 

Breslau, den 13. September 1892. (1772) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Belgisch- Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbabnverband. Am 1: November d. J. 
tritt der Nachtrag VI zum Verbands- 
Gütertarif Theil II Heft I vom 1. Juni 
18837 in Kraft. Derselbe enthält Auf- 
nahme der Station Holleschau in den 
Ausnahmetarif Nr. 42 für die Beförde- 
rung von Möbeln, Aenderung der Sätze 
für Pohl, Wall.-Meseritsch und Weiss- 
kirchen des genannten Ausnahmetarifs 
und Berichtigung. Preis 10 3. 

Köln, den 15. September 1892. (1773) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Mit Wirkung vom 15. September d. J. 
kommt zu dem Tarif für die direkte 
Güterbeförderung zwischen den Rhein- 
und Mainhafenstationen Frankfurt a/M., 
Sachsenhausen, Gustavsburg, Kastel, 
Ludwigshafen a/Rh., Mainz und Mann- 
heim einerseits und den Württembergi- 
schen Stationen andererseits vom 1. Juni 
1890 der III. Nachtrag zur Einführung, 
welcher neue Frachtsätze für einige 
Württemb. Stationen, sowie eine Neu- 
auflage des Ausnahmetarifs Nr. 4 (für 
Petroleum und Naphta) enthält. 

Der Nachtrag wird unentgeltlich ab- 
gegeben. (1774) 

Stuttgart, den 13. September 1892. 

Generaldirektion 
der Kgl. Wttb. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn - Verkehr Altona - Breslau. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten im Ver 
kehr von den Stationen @leiwitz und 
Nicolai des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Breslau nach Altona und Hamburg B. 
folgende Ausnahmesätze für Eisen- 
vitriol zur überseeischen Ausfuhr in 
Wagenladungen von mindestens 10000 kg 
oder bei Frachtzahlung für diese Ge- 
wichtsmenge in Kraft: 

für 100 kg in Mark 
näch 
Altona Hamburg B. 


transito seewärts 
von Gleiwitz. 1,35 1,34 
„ Nicolai 1:40. 1;39 


Altona; den 18. September 1892. (1775) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbänds- 
Güterverkehr, Tarifheft 1 vom I. Juni 
1892. Am 15. September 1892 treten neue 
Frachtsätze der Spezialtarife A2 und II 
im Verkehre zwischen Dris, . Lissa, 
Wschetat-Privor (Oe. N. W B:); Vsetät: 
Privor (B:N.B.) und Znaim (Oe.N.W.B.) 
öilerseits, Chemnitz, Döbeln, Freiberg, 
Glauchau, Kappel. Königstein, Meissen, 
Oederan, Pirna, Potschappel, Schandan, 
Schwarzenberg, Sebnitz, Stollberg und 
Zwickau andererseits in Kraft, welche 
bei diesen Stationen zu erfahren sind. 
Durch die neuen Frachtsätze werden 
die höheren Frachtsätse des Ausnahme: 
tarifs 19 für Gurken äuf Seite 104 und 
814/315 des Tarifs aufgehoben. (Für die 
Stationen Dresden [sämmtliche Bahn- 
höfe] und Riesa sind bereits Frachtsätze 
der Spezialtarife A2 und II im Tarif 
enthalten.) 

Dresden, den 14. September 1892. (1776) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschä‘tsführende Verwaltung. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Güterverkehr. Für die 
Beförderung frischer Weintrauben in 
Körben bei Aufgabe in beliebigen Mengen 
mit weissen Frachtbriefen treten im 
Verkehr von der Station Galgöcz-Lipöt- 
var der Ungarischen Staatsbahn nach 
den wichtigeren Rheinisch-Westfälischen 
Stationen am 20. d. Mts. direkte Fracht- 
sätze in Kraft. Das Nähere ist bei den 
betheiligten Dienststellen zu erfahren. 

Köln, den 14. September 1892. (1777) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Deutsch-Belgischer Güterverkehr. Die 
mit dem Nachtrag XI zum Bayerisch- 
Belgisch - Englischen Gütertarif am 
15. d. Mts. zur Einführung gelangten 
Ausnahme - Frachtsätze für Kartoffeln, 
Rüben des Spezialtarifs III, Düngemittel 
und Erden (gewöhnliche) in Wagen- 
ladungen im Verkehre mit Eger (Baye- 
rische Staatsbahn) gelten auch für die 
Station Eger der Sächsischen Staats- 
bahn im Deutsch-Belgischen Verkehre. 

Köln, den 15. September 1892. (1778) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. Einführung 
eines Nachtrages zum Ausnah- 
metarifefür Zuckertransporte. 
Mit 1. Oktober 1892 tritt der I. Nach- 
trag zum Ausnahmetarife vom 1. Okto- 
ber 1891 für die Beförderung von Zucker 
aller Art in Wirksamkeit. Derselbe ent- 
hält abgeänderte und neue Frachtsätze. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 


= age 


und Stationen zum Preise von 10 kr. 
De W,. = % Cts: für das Stück erhält- 
lich, DER 
Wien, am 11. September 1892. (1779) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Mährisch - Schlesisch - Rnmänischer 
Kohlenverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1: Oktober 1892 tritt ein neuer Ausnahme- 
tarıf für den Tränsport von ininerali- 
Scher Kohle, Koks und Briketts unter 
Bleichzeitiger Aufhebung des bisherigen 
Tarifes vom 1. Januar 18080 in Wirksatii: 
keit. 
Wien, am 10. September 1892. 
Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbähnen, 


(1780) 


treide ete.) Die im Ausnahmetarife für 
Getreide etc. des Verbands-Gütertarifes 
Theil III Heft 2 für Pozsony-fiökpaly- 
audväar eingestellten Frachtsätze wurden 
ausser Kraft gesetzt und gelangen bis 
zur Durchführung im Taritwege nun- 
mehr die nachfolgenden Frachtsätze zur 
Anwendung: 
Serie I 
(Getreide etc.) 
für den Verkehr 
mit 

den 
übrigen 
Tarif- 


3is zun . 
Bis zum Ders | 


Douane 
und iatlönen 
Paris: | der Fran- 
Reuilly |zösischen 
ÖOstbahn 


Schnittsätze 
pro 1000 kg 
in Franes Gold 


Schnittpunkte oder 


umgekehrt 


Pozsony = ORDER 
audvar (Pressburg 


Filialbahnhof) a. 44,30 46,50 *) 


*) für Meroux unter Zuschlag von 
45 Cts. pro 1000 kg. 

Wien, am 12. September 1892. 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


(1781) 


Nordbrabant- Deutsche Eisenbahnge 
sellschaft. Am 1. Oktober d. J. tritt für 
den Lokalverkehr zwischen unseren, auf 
Deutschem Gebiete gelegenen Stationen 
sowie für den Verkehr zwischen diesen 
Stationen einerseits und unseren, auf 
Niederländischem Gebiete gelegenen 
Stationen andererseits ein neuer Güter- 
tarif in Kraft, wodurch unser Lokal- 
Gütertarif vom 1. Juli 1878 nebst Nach- 
trägen aufgehoben wird. 

Der neue Tarif enthält durchweg 
Frachtermässigungen, jedoch werden 
durch denselben auch einzelne Frachterhö- 
hungen herbeigeführt und gelangen in 
den Fällen, in welchen sich die Fracht- 
berechnung nach dem neuen Tarif höher 
stellt als nach dem bisherigen Lokal- 
tarif, die Frachtsätze des letzteren noch 
bis zum 1. November d. J. zur Anwen- 
dung. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 

Gennep, den 13. September 1892. (1782) 

Die Direktion. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tunzen , Der zwischen den Stationen 
Ballstädt und Langensalza an der Bahn- 
strecke Gotha-Leinefelde belegene, neu- 
erbaute Haltepunkt Eckardtsleben wird 
— nach einer Mittheilung der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Erfurt — 
am 1. Oktober d. J. für den Personen- 
verkehr eröffnet werden. 
Berlin, den 16. September 1892. (1783) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


5. Verdingungen. 

Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferüng von 60000 Unterlagsplatten 
aus Flussstahl soll vergeben werden. 
Bedingungen sind gegen portofreie Ein- 
sendung von 30 8 pro Exemplar durch 
ünser Sekretariat zu beziehen, Angebote 
bis zuiti 30. d. Mts. dahier einzureichen. 

Giessen, den 14. September 1892. (1784) 

tr. Direktion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 
‚Zum Verkauf der in den diesseitigen 
Werkstätten zu Breslau, Oppeln, Ratibor, 
Posen, Kattowitz und Glogau angesam- 
melten Materialienabgänge ist Termin 
auf Dienstag, den 11. Oktober 
d. J., Vormittags 10 Uhr, im ün- 
terzeichneten Büreau, Brüderstrasse 
Nr. 36, anberaumt. Die Verkaufsbedin- 
&ungen nebst Angebotsverzeichniss lie- 
gen daselbst im Zimmer 33 zur Einsicht 
aus, können auch von dort gegen Ent- 
richtung von 50 3, auch in Briefmarken 
& 10 ı,, postpflichtig bezogen werden. 
Angebotsbriefe müssen mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Ankauf von alten 
Werkstattsmaterialien“ versehen und 
bestimmt bis zur Terminsstunde hier 
eingegangen sein. Der Zuschlag erfolgt 
innerhalb 4 Wochen nach obigem Termin. 

Breslau, den 12. September 1892. (1785) 

Materialienbüreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Oldenburgische Staatsbahn. Die auf 
dem Bahnhofe Oldenburg lagernden 
Werkstatts- und Betriebsmaterialien- 
Abfälle, als: Dreh- und Hobelspähne 
von Schweisseisen und Stahl, Hartguss- 
räder, Gusseisen, Radreifen, Schweiss- 
und Flusseisen, alte Eisenschienen etc. 
sollen an den Meistbietenden verkauft 
werden. 

Die Verkaufsbedingungen und das 
Materialienverzeichniss können in un- 
serem Revisionsbüreau hierselbst ein- 
gesehen, auch gegen portofreie Einsen- 
dung von 50 % von demselben bezogen 
werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift „Angebot auf 
Ankauf von Altmaterialien“ bis zum 
8. Oktober .d. .J., Vormittags 
ll Uhr, an uns einzureichen. 

Die Oeffnung der Angebote geschieht 
alsdann in Gegenwart etwa erschienener 
Käufer. (1786B) 

Oldenburg, den 12. September 1892. 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 
Ge] 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 
37 Wer durch einen Anstrich mit 


Garbolineiin 
sicheren u. dauernden Schutz d. Holzes 


erzielen will, wähle mu die echte, 
seit11Jahren bewährte Originalmarke 


7 Y [1 E >, 
Avenarius 
BI D. R.-Patent No. 46021. 
Prospekte und Nachweis nächst- 


gelegener Fabriiiniederlagen durch 
R. Avenarius & Co., Stuttgart & Hamburg. 
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Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
(Bahnhof- 
Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich & Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
hier W.) 


die Expedition 
das 


band durch 
strasse 3, SW.) für 


des Vereins (Königgrätzerstr. 132 
einzusenden. 


Bi 


1892 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden, 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.,BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 21. September 1892. 


durch die Post oder den Buchhandel beziehen 


zu wollen. 


Berlin SW., den 21. September 189. 
Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Zur Ausbildung der höheren 
Eisenbahn-Betriebsbeamten. 
Ein Wort zur Abwehr. 

Die Güterbewegung auf den 
Eisenbahnen u. den Wasser- 
läufen Russlands in 1890. 

(Schluss.) 
"Die Eisenbahnen Brasiliens. 
(Schluss.) 
Vereinsmittheilungen: 
Nene Vereinsbaliınstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus dem Deutschen Reich: 
Unfälle im Monat Juli d. J. 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
‚ das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Inhalt: 


Verspätungen im Juli d. J. 

Betriebseröffnungen. 

Eröffnungen und Erweiterung 
der Abfertigungsbefugnisse von 
Stationen. 

Anderweite 
Stationen. 

Preussische Staatseisenbahnen: 
Abgrenzung der Direktions- 

bezirke. 

Prignitzer Eisenbahn. 

Berliner elektrische Hochbahn. 

Maassnahmen gegen die Ver- 
breitung der Cholera. 


Bezeichnung von 


Aus Mittelamerika: 
Portorico. Kuba. 
| Vom Büchertisch: 
Dr. Max Freiherr von Buschman, 
Das neue Eisenbahn-Betriebs- 
reglement. 

Berichtigung. 

Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Aenderung von Stationsnamen. 
2. Güterverkehr. 

3. Verdingungen. 
4. Verkauf von Altmaterialien. 

Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Sterbekasse für die Beamten des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Berlin. 


Guatemala. 


Aus den Niederlanden: 
Maassnahmen gegen die Cholera. 
Königlich Niederländische Lo- 

kaleisenbahnen. 
Niederländisch - Westfälische E. 


Von der Balkanhalbinsel: 
Türkei: Sanitätsmaassregeln. Sa- 
lonik-Dedeagatsch u. Salonik- 
Monastir. 
Serbien. Griechenland. 


Zur Ausbildung der höheren Eisenbahn-Betriebsbeamten. 
Ein Wort zur Abwehr. 


- Die Aufsätze in den Nummern 43 und 45 d. Ztg. werden 
auch bei denjenigen höheren Eisenbahnbeamten Widerspruch 
erfahren, welche bestrebt sind, ernsthaft zu nehmende Ver- 
besserungsvorschläge unbefangen zu würdigen. Auf die Ein- 
seitigkeit der in Nr. 43 niedergelegten Anschauungen ist schon 


in Nr. 45 zutreffend hingewiesen worden. 


Der Verfasser des 


Schriftsatzes in Nr. 43 sucht die von ihm erkannte schwache 
Stelle in der bisherigen Ausbildung der höheren Eisenbahn- 
Betriebsbeamten dadurch zu beseitigen, dass er die Betriebs- 
leitung den Maschinentechnikern zuweist mit der Begründung, 
dass die Eisenbahn, wie er sich nicht ganz glücklich ausdrückt, 
„ein Frachtgeschäft“ sei, bei welchem, was gewiss nicht zu 


estreiten ist, die Zugförderung die Hauptrolle spielt. 


Bei 


er Zugförderung kommen nach seiner Ansicht in Frage die 
"Betriebsmittel und deren Leistungsfähigkeit und ausserdem 


e mechanischen Anlagen und zwar Wasserstationen, Gas- 
anstalten, Oentesimalwaagen, elektrische und Signalanlagen. 
Diese Ausführung hat einen sehr schwachen Punkt, was dem 


Verfasser , welcher eben damit beschäftigt war, schwache 


unkte gründlich zu beseitigen, eigentlich nicht hätte ent- 


gehen sollen. Einen für die Zugförderung recht wichtigen 
Faktor, nämlich die Eisenbahn selbst, auf welcher durch die 
Zugförderung das Frachtgeschäft vermittelt wird, hat der 
Verfasser ganz vergessen; indess ist diese Sache, wie er an- 
scheinend annimmt, nicht weiter von Belang; tüchtige Privat- 
unternehmer werden ihm die Eisenbahn schon passend zurecht- 
machen, so dass der bestmöglichsten Ausnutzung der Betriebs- 
mittel und der mechanischen Anlagen, kurz aller derjenigen 
Einrichtungen, welche man gewöhnlich unter dem Begriff 
„Ausrüstung der Eisenbahn“ zusammenfasst, nichts entgegen- 
stehen wird. 

Maschinentechnische Kenntnisse allein hält Herr X. mit 
Recht nicht für ausreichend, sondern er vervollständigt ein 
dreijähriges Studium auf einer technischen Hochschule durch 
ein zweijähriges Universitätsstudium der Rechtswissenschaften. 
Während dieser 5 Studienjahre gibt es 10 Monate Ferien; in 
diesen Ferien soll 4 Monate auf der Lokomotive gefahren und 
6 Monate in einer Lokomotiv- oder Maschinenfabrik praktisch 
gearbeitet werden. Wie weit der vielgeplagte Zukunfts- 


Betriebsleiter es auf diese Weise in der praktischen Kunst der 
\ 


Anfertigung von Eisenbahn-Betriebsmitteln bringen wird, ver- 
räth uns der Verfasser nicht. Folgerichtig müsste er dem An- 
wärter in erster Linie empfehlen, die Anfertigung einer 
Steuerungsschraube für eine Lokomotive ernstlich zu betreiben, 
denn wer mit einer maschinentechnisch-juristischen Vorbildung 
ausgerüstet, diese sehr wichtige Vorrichtung ganz genau 
kennen gelernt hat und damit das wichtigste Betriebsmittel 
in Gang setzen kann, besorgt ja den Haupttheil des ganzen 
Geschäftes, und muss daher auch unfehlbar den ersten An- 
spruch auf die leitende Stelle in demselben haben. 


Nach Abschluss des fünfjährigen Studiums soll der An- 
wärter ein weiteres Jahr dem Lokomotiv-Betriebsdienste, dem 
Stations- und Güter-Abfertigungsdienste widmen und damit 
ist 6 Jahre nach Ablegung der Reifeprüfung auf irgend einer 
neunklassigen Schule, allenfalls zuzüglich eines militärischen 
Dienstjahres, vermuthlich also in einem Lebensalter von etwa 
26 Jahren der Zukunfts-Betriebsleiter fertig. Bis zu seiner An- 
stellung wird er als Gehilfe eines noch vorhandenen Betriebs- 
leiters sowie als Verkehrs- und Betriebskontroleur verwendet. 
Man muss anerkennen, flink geht die Sache, und der jetzt von 
den Herren Reformatoren festgestellte Mangel an Jugendfrische 
bei den derzeitigen Betriebsleitern wird den kommenden Män- 
nern gewiss nicht anhaften, und wenn nun noch die Privat- 
technik bequeme, gut eingerichtete Eisenbahnen dazu liefert 
— hoffentlich kann sie vorläufig noch von den Ausführungen 
der jetzigen, mit schwachen Punkten so hässlich behafteten 
Bau- und Betriebsleiter etwas abschulen, denn die Gesammt- 
anlage der Eisenbahnen ist bisher auch unter dem Privatbahn- 
system niemals Aufgabe der Privattechnik gewesen, vielmehr 
haben auch die Privatbahnen vernünftiger Weise vorgezogen, 
durch eigene Bahningenieure die Eisenbahnanlagen entwerfen 
und ausführen zu lassen — so stehen die schönsten Erfolge in 
Aussicht; möglicherweise wird die Staatseisenbahn-Verwaltung, 
welche, wie ein jeder, der es etwa noch nicht wusste, durch die 
Kundigen, welche Aufsätze schreiben wie Herr X. in Nr. 48, 
nunmehr erfahren haben wird, von einem ganz unzulänglichen 
Personal an Oberbeamten missleitet wird, zur Freude des Herrn 
Finanzministers wieder unbegrenzte Ueberschüsse liefern und 
gewiss von den Wellenbewegungen in dem wirthschaftlichen 
Leben unseres Volkes nicht mehr so unliebsam berührt werden, 
wie dies zur Zeit der Fall ist — der Gedanke an ein zwei- 
jähriges Studium der Rechte im Anschluss an das dreijährige 
technische Studium mag Herrn X. nebenbei noch als ein 
passendes Mittel zur Beseitigung des Gegensatzes zwischen 
Technik und Juristerei und als geeignetes Zugeständniss an 
die vielfach herrschende Anschauung, dass ohne juristischen 
Einfluss eine grosse Verwaltung nicht erspriesslich geleitet 
werden könne, erschienen sein. Die Juristen pflegen indess 
ihre bisweilen beanspruchte Ueberlegenheit über andere 
Menschen nicht durch den Umstand zu begründen, dass ihnen 
Gelegenheit gegeben war, während einiger Jahre juristische 
Vorlesungen zu hören, sondern erblicken dieselbe darin, dass 
nach ihrem Dafürhalten keine geistige Thätigkeit die Denk- 
und Urtheilsfähigkeit in dem Maasse entwickle wie eine voll- 
kommen durchgeführte juristische Ausbildung, welche durch 
die zweite Staatsprüfung gekrönt wird; mit diesem Abschluss 
halten allerdings einige Juristen die Befähigung zur Beur- 
theilung aller Dinge innerhalb der Grenzen menschlicher Er- 
kenntniss für erreicht, sicherlich aber wird kein Jurist zu- 
geben wollen, dass ein zweijähriges Studium geeignet sei, 
juristisch denkende Persönlichkeiten zu erziehen und ebenso- 
wenig wird ein Techniker in dem dreijährigen Studium ein- 
schliesslich der Erlernung einiger Handgriffe auf Lokomotiven 
und in Werkstätten eine erschöpfende technische Durchbildung 
erblicken können. 


Viel erfreulicher haben uns die Darlegungen des Herrn S. 
in Nr. 45 berührt und wenn der Verfasser aus der ihm in dem 
letzten Theile seines Aufsatzes S. 469 unter d) gewordenen Er- 
kenntniss die richtigen Schlussfolgerungen gezogen hätte, so 


würden die Endergebnisse seiner Betrachtung sich sehr nahe | 
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mit den unten näher begründeten Anschauungen über die Ver- 
besserung der Ausbildung der höheren Eisenbahnbeamten, ins- 
besondere der Betriebsleiter, berühren. Leider ist der Ver- 
fasser, um sich nicht selbst widerlegen zu müssen, nicht bis 
zum richtigen Abschluss seiner Erörterungen gelangt. 


Nach seinem Rezept soll die Ausbildung zum Betriehs- 
leiter folgende Stufen umfassen: 


Einjähriger Vorbereitungsdienst zur Erlangung der Kennt- 
nisse für den Betriebsdienst im engeren Sinne im Anschluss 
an die Schulbildung; 

Annahme nach Bedarf und unter strenger Auswahl 
zwischen den Bewerbern unter Berücksichtigung ihrer Persön- 
lichkeit und gesammten Verhältnisse. 


Nachdem der Betriebsdienst im engeren Sinne — Seite 
468 I a—c — erlernt worden ist, wird sich nach Ansicht des 
Verfassers zumeist ergeben, ob der Anwärter überhaupt zum 
Eisenbahndienst brauchbar ist. Das dürfte nicht immer zu- 
treffen; in verantwortungsvollen Stellen wird man einen jungen 
Menschen von 20 Jahren nicht wohl erproben können, und die 
Stationsbeamten und Betriebskontroleure, in deren Händen die 
Ausbildung in erster Linie liegen wird, werden voraussicht- 
lich einem angenehmen jungen Mann von netten Umgangs- 
formen die Erklimmung der ersten Sprosse auf der Leiter 
nicht allzu sauer machen. 


Nach Vollendung der Ausbildung sollen auf der Hoch- 
schule zunächst die für den Betrieb unerlässlichen technischen 
Kenntnisse, unter Beschränkung auf das Allernothwendigste, 
erworben werden. Dem Verfasser wird es übrigens bei dem 
Gedanken, dass man in der Beschränkung technischen Wissens 
und Könnens möglicherweise zu viel thun könnte, etwas un- 
heimlich. Der Betriebsleiter soll u. a. mindestens vergleichende 
Rechnungen der Betriebskosten für Wettbewerbslinien an- 
stellen und Entwürfe für grössere Bahnhöfe und Stellwerke 
prüfen können; denn wer es nicht längst wusste, um nach 
beliebtem Muster zu reden, hat es in den letzten Wintern 
gelernt, dass die Bahnhöfe sehr wichtige Einrichtungen sind, 
deren Anordnung für den Betrieb von grösster Bedeutung ist. 
Mit Recht! Denn wie schwül würde es einem technisch 


unreifen Betriebsleiter werden, wenn er vor die Aufgabe ge- 


stellt würde, das Programm für die zweckmässige Umgestal- 
tung bestehender, von dem riesigen Anwachsen des Verkehrs 
erdrückter Bahnhofsanlagen unter schwierigen Verhältnissen 
aufzustellen! Zur Lösung derartiger Aufgaben, deren Zahl 
sich alljährlich mehrt, gehört aber unseres Erachtens eine 
umfassendere Ausbildung, als durch Erlernung des Be- 


triebes „im engeren Sinne“ und die oberflächliche Aneignung 


einiger technischer Kenntnisse erworben werden kann. Wenn 
zunächst mit Hilfe der heutigen, angeblich so mangelhaft 


vorgebildeten Bau- und Betriebsleiter — an manchen treff- 
lichen Leistungen wird der Verfasser vielleicht erkennen, dass 


trotz anerkannter Lücken in der Vorbildung die noth- 
wendige Ausbildung auch heute gewonnen werden kann — 
das aus vielen, ohne wirthschaftlichen Zusammenhang erbauten 
Linien zusammengewürfelte Preussische Staatsbahnnetz den 
Bedürfnissen des Verkehrs vollkommen entsprechend ausge- 
baut und mit lauter schönen praktischen Bahnhöfen versehen 
wurde, so würde die Aufzucht brauchbarer Betriebsleiter nach 
dem Rezept in Nr. 45 wohl möglich sein. Da indess die Vor- 
bedingung nicht erfüllt werden kann, so wird es zweckmässiger 
sein, den Betriebsleiter derart vorzubilden, dass er den Anfor- 
derungen, welche sich aus der Entwickelung des Verkehrs bei 


den heutigen Einrichtungen des Staatsbahnnetzes in immer 


steigendem Maasse ergeben, in vollem Umfang gewachsen ist. 


Wir glauben daher, dass der Betriebsleiter ein vollkommen 
durchgebildeter Techniker sein soll, denn nur mit Hilfe des 


mit dem Eisenbahnbetriebe vollkommen vertrauten Ingenieurs 
kann erspriessliches geleistet werden, wenn der Verkehr, 


unter dessen Zeichen nach bekanntem Ausspruch das Jahr- 


hundert steht, in unvorhergesehenem Maasse anwächst und 


damit neue, oft schwierig zu erfüllende Anforderungen an die 
Eisenbahn und ihre Einrichtungen stellt. 


Zu dieser Erkenntniss kommt der Verfasser im zweiten 
Theile seines Aufsatzes merkwürdiger Weise auch, und er 
findet ganz richtig, dass ein vollständig durchgebildeter Tech- 
niker, nachdem er sich die zunächst zureichenden Betriebs- 
kenntnisse angeeignet hat, recht wohl in verantwortungsvolle 
betriebsleitende Stellen gebracht werden kann. Ja, dieser 
Techniker hat noch einen recht nützlichen Ueberschuss an 
Kenntnissen und ist vermöge seiner technischen Durchbildung 
und des damit gewonnenen reifen technischen Verständnisses 
dem empfohlenen Betriebsleiter des Verfassers noch ganz er- 
heblich überlegen. Herr S. spricht das zwar nicht aus, sagt 
es aber, einem ganz richtigen Gefühle folgend, zwischen den 

eilen. Aus den eigenen Darlegungen des Herrn S. ist daher 
der folgende sinngemässe Schluss zu ziehen: 

„Es ergibt sich aus der Erörterung, dass sich nach dem 
vorgeschlagenen Rezepte in beschränktem Umfange brauch- 
bare Betriebsleiter herstellen lassen. Es ergibt sich aber 
ugenscheinlich, dass die höheren Techniker der Eisenbahn- 
erwaltung, falls denselben eine zweckentsprechende Ausbil- 
dung im Betriebsdienste in verhältnissmässig kurzer Zeit ge- 
eben wird, sich besser zur Verwendung in den leitenden Be- 
triebsstellen eignen. Mithin erscheint es rathsam, die Her- 
stellung von Betriebsleitern nach dem beregten Rezepte zu 
terlassen, zumal an höheren Technikern durchaus kein 
angel herrscht, vielmehr z. B. die grösste Deutsche Eisen- 
ahnverwalung, die Preussische Staatsbahnverwaltung über 
etwa 1000 Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren und Regie- 
rungsbaumeister verfügt aus welchen die betriebsleitenden 
Be... gewählt werden können und daher der Bedarf für 
absehbare Zeiten gedeckt werden kann.“ 


ji Nun liegt uns aber nichts ferner, als etwa behaupten zu 
wollen, dass die heutige Art der Ausbildung der betriebs- 
leitenden Beamten und der höheren Techniker der Eisenbahn- 
verwaltung überhaupt nicht verbesserungsfähig und verbesse- 
rungsbedürftig sei. Wir wollen daher für etwaige Nicht- 
wissende kurz angeben, in welcher Weise vorgebildet bei der 
Preussischen Bahnverwaltung der Betriebsleiter, insbesondere 
der betriebstechnische Dezernent des Betriebsamtes, um welchen 
"es sich bei der jetzigen Organisation der Verwaltung in erster 
inie handeln wird, in sein Amt gelangt. Wenn dabei nur 
on Bautechnikern die Rede ist, so berücksichtigen wir ledig- 
lich die Thatsache, dass, entsprechend der Dienstlaufbahn der 
'bautechnischen Oberbeamten, diese in der Regel zu der be- 
regten Stellung verwendet werden. Die Frage, ob und in 
(welchem Umfange die maschinentechnische Fachrichtung mehr 
(als bisher bei der Besetzung der fraglichen Stellen zu berück- 
\sichtigen sein wird, kann hier füglich unerörtert bleiben. 

& 9—10 Jahre nach abgelegter zweiter Staatsprüfung, 
welcher eine dreijährige praktische Beschäftigung als Bau- 
rer vorhergeht, nach einer umfangreichen Baupraxis in 
verantwortlicher Stellung bei der Ausführung und Leitung 
‚grosser Neu- und Ergänzungsbauten, gelangt der Regierungs- 
aumeister, nachdem ihm durch eine sechsmonatliche Ausbil- 
ng Gelegenheit geboten worden ist, sich über die besonderen 
forderungen das Bahnunterhaltungs- und Betriebsdienstes 
unterrichten, zur Anstellung als Eisenbahn-Bau- und Be- 


= 


nzahl von Angelegenheiten, in welchen sein Wirkungskreis 
ch mit dem Betriebe berührt, fast täglich in Betriebsange- 
genheiten mitthätig gewesen ist, nachdem er ferner durch 
e ihm zukommende Ueberwachung des Signalwesens, durch 
ntersuchung von Betriebsunfällen usw. mit den Verhältnissen 
s Betriebes vertraut geworden ist, erhält er bei sich bieten- 
Gelegenheit das Betriebsdezernat. — Wer nun, nach einer 
18jährigen umfangreichen und vielseitigen, mit eigener per- 
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sönlicher Verantwortung verbundenen Thätigkeit im Eisen- 
bahndienste noch immer lediglich auf seine Untergebenen bei 
der Ausübung seiner Thätigkeit angewiesen ist, dem ist über- 
haupt durch keine Art der Ausbildung, wie sie auch immer 
gestaltet sein möge, zu helfen. 

Durch die nachstehenden Andeutungen, in welcher Rich- 
tung eine Verbesserung der jetzigen Ausbildungsweise anzu- 
streben sein möchte, soll daher lediglich bezweckt werden, 
dem höheren Techniker schon vor der ersten Anstellung das- 
jenige Maass von Betriebskenntnissen zu verschaffen, welches 
er in der jetzt gewährten besonderen Ausbildungszeit nicht 
immer erwirbt, und welches daher in vielen Fällen erst wäh- 
rend der Thätigkeit als Betriebsvorsteher erworben werden muss. 

Zunächst möge der Regierungsbauführer während der 
der zweiten Staatsprüfung vorhergehenden dreijährigen Aus- 
bildungszeit mindestens 3 Monate im eigentlichen Bahn- 
unterhaltungsdienste verwendet werden und zwar durch Ver- 
waltung einer Bahnmeisterei, nachdem er die erforderlichen 
Kenntnisse im Signalwesen und in den in Betracht kommen- 
den Dienstzweigen nachgewiesen hat. Sofort nach abgelegter 
zweiter Staatsprüfung dürfte eine einjährige Ausbildungszeit 
im Betriebsdienste anzuschliessen sein und zwar würde der 
Baumeister mindestens 6 Monate bei den verschiedenen Dienst- 
stellen und während der übrigen Zeit als Assistent des Be- 
triebsdezernenten bei dem Betriebsamt unter gleichzeitiger 
Verwendung als Betriebs- und Verkehrskontroleur und in den 
Büreaus der Direktion zu beschäftigen sein. Die erworbenen 
Kenntnisse werden für den Baumeister, welcher sodann in der 
bisherigen Weise bei Neu- und Ergänzungsbauten beschäftigt 
werden kann, von hohem Nutzen sein und sich besonders bei 
der Projektirung, Ausführung und zweckmässigen Ausrüstung 
der Bahnhofsanlagen werthvoll erweisen. Ob der Regierungs- 
baumeister nach seiner etatsmässigen Anstellung ein Bau- oder 
Betriebsdezernat erhält, mag nach Bedarf, Neigung und be- 
sonderer persönlicher Eignung entschieden werden. 

Zweckmässig wird auch schon bei der zweiten Staats- 
prüfung zu unterscheiden sein, ob der Prüfling im Eisenbahn- 
wesen oder in der allgemeinen Bauverwaltung verwendet wer- 
den soll. Es würden dementsprechend bei der ersteren Rich- 
tung die Anforderungen im Eisenbahnmaschinenwesen und im 
Eisenbahnrecht mehr als bisher zu betonen sein, während An- 
forderungen, welche höhere Aufgaben aus dem Gebiete des 
Wasserbaues betreffen, in Fortfall kommen können. 

Unwesentlich sind übrigens für den Bahningenieur Kennt- 
nisse im Wasserbau durchaus nicht, denn die wasserbaulichen 
Verhältnisse erfordern bei den Bahnanlagen die allersorg- 
samste Berücksichtigung und eine nicht sachgemässe Behand- 
lung derselben kann der Eisenbahnverwaltung unter Um- 
ständen recht unbequeme Nachwehen und hohe Kosten ver- 
ursachen. 

Zu erwähnen ist noch die am Schlusse des Aufsatzes in 
Nr. 45 angeregte Verwendung mittlerer Techniker, etwa als Sek- 
tionsingenieure im Bahnunterhaltungsdienste. Bei der jetzigen 
Organisation der Eisenbahnverwaltung würde die Einschiebung 
einer neuen Dienststelle zwischen Betriebsamt und Bahn- 
meisterei lediglich eine weitere Vermehrung des Schreibwerkes, 
abgesehen von anderen Nachtheilen, deren Erörterung hier zu 
weit führen würde, im Gefolge haben. Das ohnehin riesen- 
mässig angewachsene Schreibwerk wird indess mit Recht als 
ein Uebel angesehen, dessen Eindämmung angestrebt werden 
muss. Gelingen wird eine erhebliche Beschränkung desselben 
nur durch Aenderung der Organisation der Verwaltung und 
durch eine einschneidende Umgestaltung der jetzigen Ueber- 
wachung des Rechnungswesens. Diese schon mehrfach erör- 
terte Frage soll indess hier nicht weiter behandelt werden. 


Wir bringen vorstehenden Aufsatz zum Abdruck, da es 
der Billigkeit entspricht, auch die von Herrn MI. vertretene 
Richtung zum Wort kommen zu lassen, sehen aber nunmehr die 
Erörterung der aufgeworfenen Frage als nahezu abgeschlossen 
an und können die uns weiterhin über dieses Thema zuge- 
gangenen Artikel nicht veröffentlichen. Die Redaktion. 


— 746 — 


Die Güterbewegung auf den Eisenbahnen und den Woasserläufen Russlands im Jahre 1890. 
(Schluss aus Nr. 73.) 


II. Die Güterbewegung auf den Wasserläufen. 


In der Entwickelungsgeschichte des Verkehrswesens 
allerdings sehr viel älter als die Eisenbahnen sind die Wasser- 
läufe, wenn dieselben aber dennoch auch in dem uns vorlie- 
genden Werk erst an zweiter Stelle besprochen werden, so 
findet das seine Erklärung darin, dass das jüngere Verkehrs- 
mittel durch die Vorzüge, welche es dem Verkehre bietet, jene 
alten historischen Strassen lange schon in Bezug auf die be- 
wegten Gütermengen überflügelt hat, wie sich das auch aus 
folgender Zusammenstellung ergibt. Es wurden auf Fluss- 
fahrzeugen, d.h. also mit Ausschluss der Flössung, an Gütern 
bewegt: 
in Millionen 


in Millionen | in Millionen | 


Pud Pud Pud 
1881, .:77% 472 11885 . . 520 1889 . . 615 
1882725 513 1886 . - 544 1890. 4r.3r: 603 
18833 °. . 489 1837. 2.» 559 
1884 492 1858 572 


Zu diesen Quantitäten treten dann die grossen Mengen 
Brenn- und Bauholz hinzu, welche alljährlich geflösst werden 
und welche wohl erst durch die Möglichkeit einer solchen 
Transportweise in den Handel gebracht werden können. So 
wurden nach unserer Quelle 1888: 479, 1889: 550 und 1890: 500 
Millionen Pud Hölzer geflösst. 

Im allgemeinen ist, wie man aus den Ziffern entnehmen 
kann, der Verkehr sowohl auf Flussfahrzeugen, als auch so- 
weit die Flössung in Frage kommt, zurückgegangen, was wohl 
im Zusammenhange stehen wird mit den Witterungsverhält- 
nissen, die in Russland, mit seinem ausgesprochen kontinen- 
talen Klima, unberechenbar sind. Dazu tritt dann noch der 
im allgemeinen schlechte Zustand der Wasserläufe, sodass im 
grossen und ganzen die bewegliche Menge an Gütern als eine 
respektable Leistung in ein recht günstiges Licht tritt. 

Was die beförderten Güter selbst anlangt, so hat der 
Bericht die Zahl derselben gegenüber den mittelst der Eisen- 
bahn beförderten Güter in dankenswerther Weise erweitert. 


2 en | in Prozenten 
12 ren der gesammten 
Es wurden befördert : Transportmenge 
1839 | 1890 | 1889 | 1890 
Weizen 52,6 48,9 4,6 4,4 
Weizenmehl 8,7 8,4 0:8 CA 0,8 
Roggen . . . 31,7 23,0 2,8 2,1 
Roggenmell . 23,3 24,0 2,0 2,2 
Hafer . 27,6 21,3 2,4 2,4 
Gerste 7,5 6,5 0,6 0,6 
Spiritus . IE LEE _ 0,6 — 0,05 
IC KOT Ge I 19 | — 0,2 
Deinsaatn an - 8,3 _ 0,8 
Flachs, Hanf, Heede. - 1,3 — 0,1 
Baumwolle N DE an. 0,2 
Gusseisen, unverarbeitet . . | — 4,6 — 0,4 
Eisen, Stahl, unverarbeitet .  — 15,6 — 1,4 
Fische BER INEETN _ 12,6 — lat 
Sale EP RBERPRHEN. NE: 25 | 35 2,1 2,1 
Naphta und Naphtarück- 
Stände, Same ee 1 a0 a 3,7 4,0 
Petroleum und Fabrikate aus | 
‚Naphta SE ART. 18,7 18,1 147. 1,6 
Er aroblen, an: 3,6 3,9 0,3 0,3 
j auf Schiffen \ 138,0 | \ 12,5 
Holz in aaasopn « - 188,3 { 69,7 | JS 12,1 \ 6.3 
j auf Schiffen . 67,9 5444| 59 4,9 
Bauholz | in Flössen 5305 | 4308 463 | 392 
zusammen 977,3 %7,8 | 85,3 87,7 


Es zeigt sich hier, dass nur zwei Artikel, nämlich Naphta 
und Steinkohlen, einen Zuwachs erfahren haben und selbst 
dieser ist nur bei Naphta nennenswerth. 


Gruppirt man die gesammten beförderten Güter nach 
den Stromgebieten, innerhalb welcher dieselben zur Beförde- 
rung gelangten, so findet man die folgenden Ergebnisse: 


Bewegt wurden auf Millionen Pud 


; 1889 1890 
1. Wolga-Newa-Dwina-Onega (nebst Seen) . 742,0 738,1 
2. Dnjepr-Düna-Niemen-Weichsel . . . 344,0 304,6 
8. Don... "07% Sl ae DE 9, 29,2 32,6 
4. Dnjestr 16,8 15,6 
5. Narowa 13,1 12,1 


. Es sind somit die beiden erstgenannten Stromgebiete die 
weitaus am stärksten benutzten, wobei wiederum die Wolga 
und ihr Stromgebiet den Verkehr auf den übrigen Flüssen 


ei: in den Hintergrund treten lässt. Bei dieser Stelle kann 
ie Bemerkung nicht unterdrückt werden, dass die geringe 
Benutzung der meisten Wasserläufe in erster Reihe seinen 
Grund in dem mangelhaften Zustande derselben hat. Die eben 
ausgesprochene Behauptung wird bestätigt durch die Ergeb- 
nisse der auf 8.747 folgenden Zusammenstellung, welche den Aus- 
weis über die beförderten Waarengattungen liefert. Es zeigt 
sich da, dass die meisten Wasserläufe nur der Flössung zu- 
gänglich sind, während alle übrigen Güter in kaum beachtens- 
werthen Mengen auf den Flüssen zur Beförderung gelangt sind. 
Eine Ausnahme macht allerdings die Wolga, welche als Ver- 
kehrsstrasse in sehr viel ausgiebigerer Weise benutzt werden 
kann, weil dieselbe, einstweilen wenigstens noch, einem grösseren 
Schiffsverkehr zugänglich ist. Wie lange dieser Zustand noch 
andauern wird, lässt sich allerdings schwer beurtheilen, leider 
aber ist nicht in Abrede zu stellen, dass dieser imposante Strom 
von Jahr zu Jahr immer mehr und mehr versandet, so dass 
bereits ernstliche Befürchtungen in der Russischen Presse laut 
werden und die Ergreifung wirksamer Maassregeln zur Vor- 
beugung des Eintrittes dieses für Russland folgenschweren Er- 
eignisses gefordert werden. Denn wenn diese lebhafteste Ver- 
kehrsstrasse Russlands unfahrbar werden sollte, so würden 
der ökonomischen Entwickelung Russlands die schwersten und 
empfindlichsten Schläge versetzt werden, denn die Wolga und 
das Kaspische Meer bilden die Vermittelung für den Handels- 
verkehr mit Asien; in jenen Gebieten liegt aber ein grosser 
und wichtiger Theil des Absatzgebietes für die Russische In- 
dustrie, während andererseits gleichfalls in Asien die Bezugs- 
uellen vieler Rohstoffe, die Russland bezieht, zu finden sind. 

s wird daher mit Interesse in den nächsten Dezennien ver- 
folgt werden können, was Russland für die Erhaltung dieser 
Verkehrsstrasse aufbieten wird. 


Was nun die auf den einzelnen Stromgebieten zur Be- 
förderung gelangten Güter angeht, so finden wir darüber 
das Nähere in der vorgenannten Tabelle auf S. 747. 

Der Austausch an Transportgütern zwischen Eisenbahnen 
und Wasserläufen hat sich in den Jahren 1889 und 1890 zu 
Gunsten der Anziehungskraft der Wasserläufe entwickelt, denn 
es gingen über 


Millionen Pud 
1889 1890 
von den Eisenbahnen auf Wasserläufe . 32,3 33,5 
= „ Wasserläufen auf Eisenbahnen 131,4 121,5 
und zwar vorherrschend: 
=} 
© 
8|,|2|8/3|,|% 
Eile la le er 
o | a2 Sum s|H & 
& A |oe|'o Mm 
"Io 


Millionen Pud 


| | 
Bi 23,0 9,4| 21,5. 16,0, 0,1) 4,4| 57,0 
1890 [232 8,8 121,3 154 0,1 5,1|47,6 
1 13.2| 68, 0,6. 07 07, 0,1| 10,2 
1890 [10,3 4,7| 04 08 28. 08187 
| 


auf Eisenbahnen . 


„ Flüssen . 


Man sieht hieraus, dass die Differenz, welche sich im 
Jahre 1890 zu Gunsten der Wasserläufe ergeben hat, auf 
den Artikel „Bauholz“ zurückzuführen ist. Schliesst man 
diesen Transportartikel aus, so haben sich in den beiden Jahren 
die Beziehungen der Eisenbahnen und Wasserläufe fast gar 
nicht geändert. 

Uebersieht man nun zum Schluss die gesammten Ver- 
kehrsergebnisse des Jahres 1890, so ist ja allerdings ein Rück- 
schritt gegen 1889 nicht zu verkennen. Aber derartige Schwan- 
kungen lassen sich gewiss mehrfach beobachten und werden 
wohl, namentlich bei so geringen Abweichungen, auf Zu- 
fälligkeiten zurückzuführen sein, die im ökonomischen Leben 
der Völker selten ganz ausbleiben, ohne dass daraus ein 
Rückschritt im allgemeinen abgeleitet zu werden braucht. 
Insgesammt wurden nämlich bewegt: 

Millionen Pud 


1889 1590 

auf den Wasserläufen 1145 1103 
> „ Eisenbahnen . 1931 1 967 
zusammen 3076 3070 


und es ergibt sich, dass von den mehrfach genannten Haupt- 
Transportartikeln in 1890 auf 


Bauholz . 80,0 $ | Steinkohlen . . . 2 .140% 
Getreide 26,9 „| Naphta und Petroleum 7,4 „ 
Holz 18,1 „ Salz snanehi 3,6 » 
entfallen. 
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Auf der Wolga. . . ..... 51748988104 (05 17509 |21 41 134 ‚104 |20,0 148,7 172 22 34,4 36,9 92,1 | 153,6 
»  » Newa mit den Seen: La- | | | | 
doga, Onega und Ilmen . |195,1) 2,8 0,01 |0,005 0,02,0,04 — 01 | 02 | 01 | 02|— | 0,01 '0,3 |89,3 10,6 15,4 | 34,8 
“ » Dwina......2...]245| 41 008 10,08 10,3 102 |— 1001| 004 | 0,5 | 0,1 | — | 0,004 0,001| 0,9] 1,9) 2,8 | 105 
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s a Dnjepr ee 162,9 29,9 ‚0,1 0,6 102 10,02 | — 10,3 | 0,3 0,3 Ne [1,0 8,2) 9,01 11,5 | 85,4 
der Düna 82,7) 1,0 0,002] 0,001! 0,06 0,05 | — | — , 0,001) 0,0081 0,1 | — | 0,004 — 0,3| 2,1) 0,04 78,2 
damNiemen 7 I. Tre nn, 572 0838| — | — |01 — [0,01/ 0,001] 0,03 | 0,083 — | — [0,1 25 6,11 0,4 | 44,2 
der Weichselune vo Rrlsiinal 18 — ı —- | —- | — || — — Ze | N A ee 1,8 
dem Don. Se 32,6 9,7 0,05 |0,7 0,06 0,07 ‚0,03 0,01) 1,7 1,3 0,08| 0,6 0,8 0,3 ale, 
» _» Dnjestr 2. | 186 760 — [007001 —ı— | — | - | 1 -| — | — | 08 07) — | 23 
Bler# Narowaı 0, 12,1) 0,011 — — | — a as 0001 0,0085 — 10,001 En 1,8] 0,9 7,0 
I ) | | l 
Die Eisenbahnen Brasiliens. Betriebseinnahme betrug für 1891 2772157,55 Fres. (13,66 & 


(Schluss aus Nr. 73.) 


Matto Grosso umfasst das Innere Brasiliens und hat 
eine Ausdehnung von 1379751 qkm, zählt aber trotz seiner na- 
türlichen Reichthümer noch nicht 100000 Bewohner, da es zu 
weit von der Küste entfernt ist und auch die grossen Wasser- 
Be keraguay und Parana nach Süden, Madeira, Tapajos, 
Schingu und Araguaya nach Norden) theils nur die Grenze 
bilden, theils durch 
Schranken setzen. 
erwähnten Linien nach den Cuximfällen undnach dem Guapore 
an der Bolivianischen Grenze eine Staatsbahn in Aussicht ge- 


nommen, die vom Mittellauf des Madeira an der durch zahl- | 


reiche Fälle für die Schifffahrt unbrauchbaren Strecke bis zum 
Mamore, einem Quellfluss des Madeira, hinaufsteigen soll. 

Parana schliesst sich südlich an Sao Paulo an und 
wird im Norden durch den Paranapanema und Itarary, im 
Westen durch den Parana und im Süden durch den Yguassıu 
begrenzt. Der Flächenraum beträgt 221 329 qkm, die Einwohner- 
zahl kaum 250000. An Erzeugnissen werden Kalkstein, Marmor 
und Sandstein in den Steinbrüchen, werthvolle Hölzer in den 
Waldungen und Paraguaythee (jährlich 12—14 Millionen Kilo- 
Emm) Zucker, Maniok, Tabak, Mais und Baumwolle aus dem 
ruchtbaren Boden gewonnen. Das Klima ist gemässigt. 

Zum Bau und Betriebe einer Eisenbahn von dem Hafen 
Paranagua über Morretes nach der Hauptstadt Curityba (111 km) 
bildete sich am 23. Oktober 1879 in Paris die Compagnie gene- 
rale des chemins de fer bresiliens mit einem Grundkapital 
von 10000 000 Fres. und eröffnete diese Linie, für die sie eine 
7 % Zinsengewähr auf 11492 042,707 Mrs. Anlagekapital genoss, 
am 8. Februar 1885. Nachdem der Verkehr eine Ausdehnung 
erlangt hat, dass die eigenen Einnahmen der Bahn ohne Inan- 
spruchnahme der Zinsengewähr in kurzem zur Verzinsung des 

nlagekapitals ausreichen werden, hat die Gesellschaft am 
5. Januar 1889 die Konzession für eine Zweigbahn von Mor- 
retes nach dem am Hintergrunde der Paranaguabucht gele- 


genen Hafen Antonina (17,15 km), sowie für eine Verlängerung | 


von Curityba über Serrinha am Yguassu (71,15 km), Lapa 
(30,8 Sort und Restinga Secca nach Porto Amazonas am Yguassu 
nebst Abzweigung von Lapa nach Rio Negro (59,4 km), ferner 
am 18. Oktober 1890 für eine fernere Zweigbahn von 
Secca nach Ponta Grossa (61 km) zum Anschluss an die in 
Aussicht genommene Südwestbrasilianische Eisenbahn unter 
30 jähriger Gewährleistung von 5000 Frcs. Reinertrag für das 
Kilometer erhalten. Von den Neubauten, die von der Bau- 
gesellschaft Dyle und Bacalan ausgeführt werden, ist am 
18. November 1891 die Strecke Curityba - Lapa eröffnet und 
sollte im Mai d. J. die Strecke Morretes - Antonia in Betrieb 
enommen werden. Zur Bestreitung der Baukosten für die 
mlinie Paranagua - Curityba wurden ausser den Antheil- 
scheinen noch 99569 Stück 4,5 % Schuldverschreibungen im 
Gesammt-Nennwerth von 48784500 Fres. begeben; die Bau- 
kosten für die Verlängerungen wurden, da das geringe Ver- 
trauen zu Brasilianischen Werthen die Aufnahme einer neuen 
Anleihe noch nicht zuliess, bisher durch BBapnbs von 28000 
Stück 6 $ steuerfreien und in 10 Jahren rückzahlbaren Schuld- 
verschreibungen von je 500 Fres. Nennwerth beschafft. Die 


| leistet ist. 
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mehr als 1890) oder 24 974,39 Frcs. für 1 km; die Betriebsaus- 

aben erforderten 1277474 Fres. oder 46,11 $ der Einnahme, so 

ass ein Ueberschuss von 1494683,55 Fres. verblieb. Hiervon 
mussten indessen 46611,30 Fres. zu Neu- und Verbesserungs- 
bauten und 820881,84 Fres. an Wechselkosten aufgewendet 
werden, so dass nur ein Reinertrag von 627 190,41 Fres. ver- 
fügbar blieb, während ein solcher von 2275000 Frcs. gewähr- 
Die Zinsengewähr der Stammlinie deckt übrigens 
nur den Dienst der Schuldverschreibungen; die Antheilhaber 
gehen also noch immer leer aus. 

Am 9. November 1889 erhielt Joaro Teixeira Soares die 
Konzession für eine mit Meterspur herzustellende Bahn, die 
vom Itarary, dem Grenzfluss zwischen Sao Paulo und Parana, 
sowie dem Endpunkt einer Abzweigung der Sorocabanabahn 
ausgehen, im Staate Parana Imbituva und Ponta Grossa be- 


| rühren, den Staat Santa Katharina nordsüdlich durchziehen 


und im Staate Rio Grande do Sul über Cruz Alta nach Santa 
Maria da Bocca do Monte (1000 km) an der Staatsbahn 
Taquary - Uruguayana führen soll, während in Parana eine 
600 km lange Zweigbahn von Imbituya nach Guarapuava am 
Piquiry führen, diesem bis fast zur Einmündung in den Parana 
folgen und sich dann gabeln soll, um sowohl mit der Schiff- 
fahrtsstrecke oberhalb, als auch unterhalb des grossen Falles 
(Salto Grande) die Verbindung herzustellen; eine zweite 
200 km lange Zweigbahn soll in Rio Grande do Sul von Cruz 
Alta abbiegen und dem Ijuhy Grande bis zur Einmündung in 
den Uruguay folgen. Die Ausführung dieses Netzes, für das 
die Bundesregierung auf 30 Jahre 6 % Zinsen für ein kilo- 
metrisches Anlagekapital von 30000 Mrs. gewährleistet, über- 
nahm die Compagnie generale des chemins de fer secondaires 
in Brüssel, welche am 28. Juli 1890 die Südwestbrasilianische 
Eisenbahngesellschaft (Compagnie des chemins de fer Sud- 
Ouest bresiliens) mit einem Grundkapital von 25000000 Fres. 
gründete. Die Allgemeine Nebenbahngesellschaft übernahm 
durch Vertrag vom 29. August 1890 den Bau, veräusserte aber 
später ihre Rechte an eine Brasilianische Finanzanstalt und 
behielt sich nur die Ausführung der ersten 160 km vor. Zur 
Beschaffung der Baukosten hat die Südwestbrasilianische Ge- 
sellschaft im November 1891 eine 5% Anleihe von 25 000 000 Frcs. 
in Brüssel und Paris aufgenommen. 

Eine am 18. Oktober 1890 dem Oberst Dionysio Cerqueira 
und Genossen ertheilte Konzession für eine Bahn von Estreito 
nach dem Yguassuthale nebst Zweigbahn nach dem in Santa 
Katharina gelegenen Hafen Sao Francisco ist dazu bestimmt, 
diein Paraguay geplante Bahn von Assuncion über San Joaquin 
nach Tapurapaca am Parana auf Brasilianischem Gebiete fort- 
zusetzen. Ausserdem ist die Konzession für eine Bahn von 
Curityba durch das Assunguy- und das Ribeirathal nach 
Appertados an der Küste ertheilt. 

Santa Katharina wirdim Norden durch den Yguassu 
von Parana, im Süden durch den oberen Uruguay von Rio 
Grande do Sul getrennt und grenzt westlich an Argentinien; 
auf 74156 qkm leben etwa 250000 Menschen. Die Hauptstadt 
Desterro liegt auf der Meerinsel Santa Katharina unweit der 
Küste. Dieser Staat hat so mildes Klima und so fruchtbaren 
Boden, dass man ihn das irdische Paradies Brasiliens genannt 
hat; Baumwolle, Zuckerrohr, Kaffee, Weizen, Gerste, Mais und 
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Flachs gedeihen vorzüglich und von Bauholz werden grosse 
Mengen ausgeführt. 

- An Eisenbahnen ist bis jetzt: nur die 116 km lange Linie 
der ,,Dona Thereza Christina Railway Company“ in London, die 
vom 'Hafenort Laguna nach dem Rio Tubarao führt, im Be- 
triebe. Die Gesellschaft, der 72 Zinsen auf 5451 008,900 Mrs. 
(nach anderer Angabe 5609298 Mrs.) gewährleistet sind, hat 
ein Anlagekapital von 308940 £ Antheilscheinen, 100000 £ 
Gründungsantheilen, 297200 £ 5,5 % Schuldverschreibungen 
und 17508 £ 6 $ Schuldverschreibungen. 

Die neu konzessionirten Bahnen (Südwestbrasilianische 
Bahn und Linie nach Sao Francisco) sind bei Parana erwähnt. 

Rio Grande do Sul ist der südlichste Staat von 
Brasilien. und erregte. während. .des letzten Aufstandes, am 
meisten die Aufmerksamkeit des Auslandes; mit dem übrigen 
Brasilien nur im. Norden zusammenhängend, wird‘er auch da 
noch grösstentheils- durch. den Uruguay geschützt. Auf einen 
Flächenraum von 236553 qkm vertheilt sich eine thätige und 


kräftige Bevölkerung von 950000 Menschen, unter. denen über‘ 
Im wesentlichen ist Rio: Grande do. 


100000 Deutsche sind. 
Sul ein Ackerbaustaat; Getreide, Wein und alle übrigen Euro- 
päischen Nutzpflanzen gedeihen vortrefflich, Eine grosse 
Quelle des Reichthums ist die Viehzucht und die Fleischbear- 
beitung durch Einsalzen. Ausserdem werden am Uruguayufer 
Achate, Amethyste und Karneol gefunden, in Candiota und 
Arroyo dos Ratos Kohlen gewonnen und auch die Fischerei- 
erzeugnisse nicht ausser Acht gelassen. 

Die Staatsbahn Porto Alegre-Uruguayana führt von der 
Hauptstadt Porto Alegre den Jacuhy aufwärts, übersetzt den 
Taquary, einen Nebenfluss des Jacuhy, berührt Rio Pardo, 
Bekhorken; Santa Maria da Bocca do Monte, Cacequy und 
Alegrete und endigt in Uruguayana am Uruguay; im Betriebe 
befindet sich davon die Strecke Taquary-Cacequy (316 km), im 
Bau die Strecken Porto Alegre-Taquary und Cacequy-Urugua- 
rana. Porto Alegre, die Hauptstadt des Staates, liegt am 

intergrunde der Lagune dos Dates, ist der Sitz zahlreicher 
Militärbehörden sowie einer Kriegsschule und zählt 100 000 
Einwohner. Uruguayana hat eine herrliche Lage am linken 
Ufer des Uruguay, steht durch diesen mit Buenos Ayres und 
Montevideo in Verbindung und hat 40000 Einwohner. Von 
Station Taquary dieser Bahn soll eine ebenfalls vom Staate 
zu bauende Bahn nach Pelotas führen. 

Die Linie der „Brazil Great Southern Railway Company“ 
in London führt von Quarahim an der Grenze von Uruguay 
über Uruguayana nach Itaqui (183,5 km); Itaqui ist die Station 
für das Geschwader des oberen Uruguay, besitzt ein Zeughaus 
und hat 10000 Einwohner. Die Gesellschaft, der auf 30 Jahre 
6 2 Zinsen für 6000.00 Mrs. Anlagekapital gewährleistet sind, 
hat von diesem 225000 £ durch Stammantheilscheine, 103 000 £ 
durch Gründungsantheile, 385200 £ durch 6% und 3390 £ 
durch 7 2 ER eheeibun een aufgebracht. Ausserdem ist 
der Gesellschaft die Konzession für eine Bahn von Itaqui 
nach Santo Angelo nebst Zweigbahn nach Sao Borja unter 6% 
Zinsengewähr für ein kilometrisches Anlagekapital von 30 000 
Milreis ertheilt; diese Zweigbahn führt am Uruguay aufwärts, 
während die Hauptlinie in die Staatsbahn Porto Älegre-Uru- 
guayana zwischen Santa Maria und Cachoeira einmünden 
würde. Nachdem diese Staatsbahn nun ihrer Vollendung ent- 
gegengcht, erscheint es zweifelhaft, ob jene Verlängerung der 
srossen Südbahn noch zur Ausführung kommt. 

Die Linie der „Southern Brazilian Rio Grande do Sul 
Railway Company“ in London führt von Sao Pedro do Rio 
Grande do Sul über Pelotas nach Bage (280,5 km). Sao Pedro 
do Rio Grande do Sul ist ein am Eingange der Lagune dos 


Patos gelegener Hafen, wird jährlich von etwa 6000 Schiffen | 


besucht und zählt 30000 Einwohner. Pelotas liest ebenfalls 
an der Lagune dos Patos und hat 10000 Einwohner; es ist 
durch seine Schlachthäuser, in denen jährlich 400000 Stück 
Vieh geschlachtet und bearbeitet werden, berühmt und hat 
deshalb auch eine Thierarzneischule erhalten. Bage liegt nicht 
weit von der Grenze von Uruguay; es ist der Mittelpunkt der 
Viehzucht und zählt 14000 Einwohner. Die Eisenbahngesell- 
schaft, der auf 30 Jahre 7 2 Zinsen für 13521 453,222 Mrs. ge- 
währleistet sind, verfügt über ein Kapital von 600000 £ An- 
theilscheinen und 975592 £ 6% Schuikverschkeibun en. Im 
Jahre 1891 erzielte die Eisenbahn eine Betriebseinnahme von 
683 981 Mrs. (gegen 620154 Mrs. in 1890); davon verzehrten die 
Betriebsausgaben 666 031 (601519) Mrs. und der Wechselverlust 
48465 (20398) Mrs. Dank der Zinsengewähr konnte die am 
30. März d. J. abgehaltene Hauptversammlung die Vertheilung 
eines Jahresgewinnes von 5,5 $ beschliessen. Im Anschluss an 
diese Bahn führt eine Staatsbahn von Bage nach Cacequi 
(213 km) an der Linie Porto Alegre-Uruguayana. 

Die Linie der „Companhia Estrada de ferro e Minas de 
Sao Jeronymo“ führt von dem am rechten Ufer des Jacuhy 
gelegenen Hafen Sao Jeronymo nach den Kohlenbergwerken 
von Arroyo. Am 24. Juli 1890 ist der Gesellschaft die Kon- 
zession für eine Verlängerung von Arroyo nach der Serra do 


Herval nebst Abzweigung nach der Staatsbahn Bage-Cacequi 
unter 6 * Gewährleistung des Anlagekapitals ertheilt worden. 
Die Linie der „Porto NE and New Hamburg Railwa 
Company“ führt von Porto Alegre über Sao Leopoldo nac 
Novo en (42 km). Das Kapital dieser Eisenbahnge- 
sellschaft, der. vom Staate Rio Grande do Sul 7 % Zinsen für 
202500 £ Anlagekapital gewährleistet sind, besteht aus 83 300 £ 
Antheilscheinen, 154000 £ 6 2 und 173409 £ 7% Schuldver- 
schreibungen. Im Jahre 1891 vereinnahmte die Gesellschaft 
aus dem Betriebe 17818 £ und aus anderen Quellen 419 £, also 
zusammen 18237 £; die Betriebskosten wurden aber durch 
einen Brand und einen Unfall auf 18291 £ angeschwellt, so- 
dass von der 17818 £ betragenden Zinsengewähr noch 54 £ 


‚zur Deckung. der. Betriebskosten verwendet werden mussten. 


Der Jahresgewinn belief sich auf 25.9. PORN: | 
Porto Alegre soll:auch der Ausgangspunkt für.eine Bahn 

werden; die nach der an der Nordgrenze des Staates gelegenen 

Bucht von San Domingos das Torres führen wird; am. 18. Juli 


‚‚1890 haben Trajano- Viriato de Medeiros und Alfred .Dillon die 


Konzession-für diese Bahn sowie für die in Torres auszufüh- 
renden Hafenbauten nebst 6 $% Zinsengewähr erhalten, 
Schliesslich ist noch die Konzession für eine Bahn von 
Pelotas nach der Kolonie Sao Laurenco, für welche Luiz 
Juvencio da Silva Leivas die Konzession nebst 6 9 Zinsenge- 
währ erhalten hat, zu erwähnen. Krenke. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken 
Die 3,23 km lange Strecke Pössneck (Saalbahn) - Oppurg der 
Saalbahn-Gesellschaft, welche am 15. Oktober d. J. dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben werden soll, ist — nach Mittheilung 
der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins — vom Tage 
der Es neröfang ab als Vereinsbahnstrecke zu 
betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: : 

Nr. 3477 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 17. d. Mts.). 

Nr. 3478 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Ausschüsse a) für Angelegenheiten des Personen verkehrs, 
b) für solche des Güter verkehrs, betreffend das Vereins- 
Betriebsreglement und das Uebereinkommen zu demselben 
(abgesandt am 17. d. Mts.). . 


Aus dem Deutschen Reich. 


Unfälle im Monat Juli d. J. 


Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschl. Bayerns) im 
Monat Juli d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der 
Werkstätten) vorgekömmenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 10 Entgleisungen und 3 Zusammenstösse auf freier 
Bahn, 12 Entgleisungen und 7 Zusammenstösse in Stationen 
und 165 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer 
im Zuge, Kesselexplosionen und andere Ereignisse beim Eisen- 
bahnbetriebe, sofern bei letzteren Personen getödtet oder ver- 
letzt worden a 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 244 Personen verunglückt, 
sowie 53 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 98 unerheblich 
beschädigt. 

Von den beförderten Reisenden wurden 1 getödtet und 
59 verletzt und zwar entfallen: die Tödtung auf die Gross- 
herzoglich Badischen Staatseisenbahnen, 47 ee en auf 
den Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Berlin, je 2 Verletzungen auf die Reichs-Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen und auf den Verwaltungsbezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion 'zu Hannover, ı Verletzung auf den Ver- 
waltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Köln 
(linksrh.). 

Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 29 getödtet und 123 ver- 
letzt, von Steuer- usw. Beamten 6 verletzt, von fremden Per- 
sonen er. der nicht im Dienst befindlichen Bahnbeamten 
und Arbeiter) 23 getödtet und 10 verletzt. Ausserdem wurden 
bei Nebenbeschättigungen 1 Beamter getödtet und 40 Beamte 
verletzt. 

Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 
stehende Bahnen (bei zusammen 34143,79 km Betriebslänge 
und 992259073 geförderten Achskilometern) 185 Fälle, davon 
sind verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der ge- 
förderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
Längen, auf der Main-Neckar-Eisenbahn und in den Verwal- 
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tungsbezirken der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Köln 
(rechtsrh.) und zu Breslau die meisten Unfälle vorgekommen. 
B. Privatbahnen (bei zusammen 2 508,57 km Betriebslänge und 
31118270 geförderten Achskilometern) 12 Fälle, davon sind 
verhältnissmässig auf der Altdamm-Colberger Eisenbahn, auf 
der Hessischen BR eg Anen und auf der Neustrelitz- 
Warnemünder Eisenbahn die meisten Unfälle vorgekommen. 


_ Verspätungen im Monat Juli d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung über die im Monat Juli d. J. auf Deutschen Bahnen (aus- 
schliesslich der Bayerischen) bei den Zügen mit Personenbeförde- 
rung vorgekommenen Verspätungen haben auf 36 grösseren 
Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammtbetriebslänge von 
36 825,41 km von den fahrplanmässigen Zügen überhaupt sich ver- 
spätet: 1345 Schnellzüge, 1 889 Personenzüge und 170 zur Personen- 
sowie zur Güterbeförderung gleichzeitig dienende Züge, zusam- 
men 3404. Von den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbetör- 
derung wurden geleistet: 16080736 Zugkm bezw. 331995309 Achskm 
gegen 15511851 Zugkm und 317784841 Achskm im Vormonat 
und gegen 15472866 Zugkm und 317386118 Achskm in dem- 
selben Monat des Vorjahres. Von den Verspätungen wurden 
1238 durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge veranlasst, 
so dass den aufgeführten Bahnen nur 2166 Verspätungen zur 
Last fallen gegen 2625 im Vormonat und 2623 in demselben 
Monat des Vorjahres. Von den auf eigener Bahn vorgekomme- 
nen Verspätungen entfallen auf 1 Million Zugkilometer 135 


und auf 1 Million Achskilometer 7, mithin auf 1 Million Zug- 


kilometer 35 = 21 v. H. weniger als im Monat Juli des 
Vorjahres und 34 = 20 v.H. weniger als im Vormonat und auf 
1 Million Achskilometer 1 = 13 v. H. weniger als im Monat 
Juli des Vorjahres und als im Vormonat. Infolge der Ver- 
spätungen wurden 1516 Anschlüsse versäumt (gegen 2007 
in demselben Monat des Vorjahres und 1875 N ermanat); 
Bei 7 Bahnen sind Zugverspätungen und bei 8 Bahnen An- 
schlussversäumnisse nicht vorgekommen. In der Nachweisung 
sind die Bahnen, auf 
nach der Verhältnisszahl (geometrisches Mittel) zwischen 
der Anzahl der von den fahrplanmässigen, der Personen- 
beförderung dienenden Zügen auf 1 Million Zugkilometer und 


der auf ı Million Achskilometer entfallenden eigenen Ver- 


spätungen geordnet. Danach nehmen die Saalbahn, die 

essische Ludwigs-Eisenbahn und die Bahnen im Bezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin die ungünstigsten 
Stellen ein. Wird die Reihenfolge der Bahnen statt nach der 
Anzahl der Verspätungen nach der Anzahl der Anschluss- 
versäumnisse bestimmt, so treten die Neustreliz-Warnemünder 
Bahn, die Bahnen im Bezirke der Königlichen Eisenbahn- 
direktion (linksrheinischen) zu Köln und der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Frankfurt a/M. an die ungünstigsten Stellen. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Altona. Die in Nr. 72 S. 729 
d. Ztg. näher bezeichnete Strecke Tönning-Garding mit 
der Haltestelle Katharinenheerd und der Station Garding wird 
— nach einer Mittheilung der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Altona — erst am 15. Oktober d. J. 
kehre übergeben werden. 


Direktionsbezirk Magdeburg. Am 1. Oktober 
dieses Jahres wird die Schlussstrecke Unseburg-Förder- 
stedt der Neubaustrecke Etgersleben - Förderstedt, und die 
Bahnstrecke Biederitz-Loburg dem Betriebe übergeben, 
und zwar erstere Strecke zunächst für den Güterver- 
kehr, letztere dagegen für den Gesammtverkehr. 
(Siehe die Bekanntmachung in Nr. 73 S. I d. Ztg.) Während 
an der erstgenannten Strecke ausser der Antangs- und End- 
station sich keine Stationen befinden, liegen an der letztge- 
nannten die folgenden, denen die Entfernungen von einander 
in Klammern beigefügt sind: Büderitz, Woltersdorf (4,06 km), 
Büden (4,43 km), Zeddenick (4,54 km), Möckern (3,34 km), Zep- 
pernick (5,32 km) und Loburg (4,82 km). 

Die Entfernung von Unseburg nach Förderstedt beträgt 
8,10 km und für die ganze Strecke von Etgersleben bis Förder- 
stedt 17,65 km. 


Saal-Eisenbahn. Die 3238 km lange Schlussstrecke 
der am 1. Oktober 1889 in Betrieb genommenen Bahnlinie 
Orlamünde-Jüdewein-Pössneck von Jüdewein-Pössneck 
nach Oppurg wird voraussichtlich am 15. Oktober d. J. dem 
öffentlichen Verkehre übergeben werden, von welchem Zeit- 
punkt die Station Jüdewein-Pössneck den Namen 

Pössneck Saalbahn“ führt. In Oppurg hat die Saal- 
Eisenbahn gemeinschaftliche Bahnhofsanlagen mit der König- 
lichen Eisenbahndirektion Erfurt. 


denen Zugverspätungen vorkamen, | 


dem öffentlichen Ver- | 
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Eröffnungen und Erweiterung der, Abfertigungsbefugnisse von 
ET .. ‚Stationen. 

ons: Direktionsbezirk, Erfurt. "Am.., Oktober .d.:J. 

wird. der .an der Bahnstrecke Gotha - Leinefelde zwischen ‚den 

Stationen Ballstädt und Langensalza belegene, neu erbaute 

Haltepunkt Eckardtsleben für den Personenverkehr er- 


öffnet, werden. «. | R 

Direktionsbezirk Haännovyer.-,Die. auf der 
Strecke. zwischen, Pyrmont und Schieder angelegte Haltestelle 
Lügde wird.am .1. Oktober d. J. für den Personen-, Gepäck- 
und Güterverkehr,. sowie für.die Beförderung von Fahrzeugen 
und lebenden Thieren eröffnet werden. 

Mit, Eröffnung der Haltestelle Lügde erhält die bisher 
„PEyrmont-Lügde“..benannte . Station .die. ‚Bezeichnung 
Lo mn: 

Direktionsbezirk Köln (linksrh.).: Mit dem 
1. Oktober d. J. wird die an der Bahnlinie M»-Gladbach-Jülich 
zwischen den. Stationen Ameln. und Jülich gelesene Haltestelle 
Welldorf, welche bisher nur dem Personenverkehr diente, 
für en Abfertigung von Gütern in Wagenladungen eröffnet: 
werden. 


Anderweite Bezeichnung von Stationen. 


Vom 1. Oktober d. J. ab führt die Station Vogelsang 
der Eckernförde - Kappelner Schmalspurbahn die Bezeichnung 
„Vogelsang-Grünholz“. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Abgrenzung der Direktionsbezirke. 
Der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin ist die 
Leitung des Baues und demnächst auch des Betriebes der 
Bahn von Stettin nach Jasenitz übertragen worden. 


Prignitzer Eisenbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht für 1891/92 
hat im Personenverkehr wieder eine erhebliche Zunahme in 
der Zahl der Reisenden stattgefunden, indem 96175 gegen 
89 606 Personen im Vorjahr zur Beförderung gelangten. Im 
Güterverkehr hat eine Abnahme der beförderten Tonnen von 
103 935 auf 101417 t stattgefunden. Im Binnenverkehr ge- 
langten 466 t und im direkten Verkehr 4213 t mehr als im 
Vorjahr zur Beförderung, während im Durchgangsverkehr 
7197 t weniger als im Vorjahr befördert worden sind. 

Die Gesammteinnahmen betrugen 293 004 (hiervon aus 
dem Personenverkehr 86082 .%4 und aus dem Güterverkehr 
158444 4) und die Betriebsausgaben 146384 „4 Nach Abzug 
der Rücklagen usw. ergibt sich ein Ueberschuss von 126 228 44, 
welcher wie folgt zur Vertheilung gelangt: Verzinsung und 
Tilgung der Vorschüsse 2769 , 45 % Dividende für die 
Prioritäts-Stammaktien 60 750 4, 2% Dividende für die Stamm- 
aktien 27000 4, Rücklage in den Reservefonds 4387 4, Eisen- 
bahnsteuer 2250 44, zu sonstigen Zwecken, vertragsmässige 
Gewährung an die Betriebsgaranten 11000 „4 und Vortrag auf 
neue Rechnung 18072 


Berliner elektrische Hochbahn. 

Wie die „Nat.-Ztg.“ erfährt, ist zwischen der Ministerial- 
Baukommission, dem Magistrat, dem Polizeipräsidium und der 
Firma Siemens & Halske völlige Uebereinstimmung bezüglich 
der Trasse der Hochbahn zwischen der Warschauer Brücke 
und dem Zoologischen Garten erzielt worden. Auf Grund der 
erzielten Verständigung hat die Firma Siemens & Halske schon 
vor einigen Monaten das Gesuch um Konzessionirung der Bahn 
eingereicht, sich aber aus praktischen Gründen einstweilen auf 
die Strecke Warschauer Brücke - Nollendorfplatz beschränkt. 
Zur Ausführung der Bahn fehlt jetzt nur noch die Konzession. 
Die erforderlichen Mittel sind vorhanden. Mit dem Bau soll 
nach Ertheilung der Konzession sofort begonnen werden. 


Maassnahmen gegen die Verbreitung der Cholera. 


Wenngleich der Durchgang der Personenwagen von und 
bis Hamburg vom sanitätspolizeilichen Standpunkt keinen Be- 
denken begegnet, sofern die Wagen in vorgeschriebener Weise 
sorgfältig gereinigt und im Fall des Verdachts einer Infektion 
desinfizirt werden, so hat doch die Benutzung solcher Wagen 
unter den Anwohnern der von Hamburg ausgehenden grossen 
Eisenbahnlinien, namentlich der Strecke Hamburg-Berlin, eine 
gewisse Beunruhigung erregt. Die Eisenbahnverwaltung hat 
ae diesem weitverbreiteten Gefühl so viel als möglich 

echnung tragen zu sollen, und Anordnungen getroffen, dass 
in die von Hamburg ausgehenden Züge für den Verkehr der 
Zwischenorte Personenwagen erst auf geeigneten Aussen- 
stationen eingestellt und soweit thunlich von besonderen dort 
zugehenden Schaffnern bedient werden. Im übrigen ist schon 
seit dem ersten Auftreten der Seuche in Hamburg auf eine 
Trennung der von dort abfahrenden Reisenden von dem übrigen 
Publikum nach Möglichkeit Bedacht genommen worden. 
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Sterbekasse für die Beamten des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Berlin. 

Nach dem Jahresabschluss betrugen die Einnahmen im 
Jahre 1891 81948 44 (hiervon an Beiträgen der Mitglieder 
53 212 4) und die Ausgaben 45812 4. (hiervon 40275 44 Be- 
gräbnissgelder). Am Schlusse des Jahres 1891 verblieb dem- 
nach ein Ueberschuss von 36136 4 und unter Hinzurechnung 
des Bestandes aus dem Vorjahre mit 478388 4 ein Gesammt- 
bestand von 514524 4 

Die Zahl der Versicherungen betrug Ende 1891 zusammen 
9573 mit einem Versicherungskapital von 2266 200 .#4 und zwar: 
319 zu 600 A, 4896 zu 300 4, 3722 zu 150 4, 686 zu 75 4; im 
Laufe des Jahres sind gegen einen Gesammtverlust von 
198 Versicherungen (188 durch Tod, 10 durch Ausscheiden) 
334 neue Denn abgeschlossen worden, so dass ein 
Zuwachs von 136 Versicherungen gegen das Vorjahr statt- 
gefunden hat. ' } 

Seit dem 421/,jährigen Bestehen der Kasse sind den Hinter- 
bliebenen verstorbener Mitglieder 596 900,90 44 an Begräbniss- 
geldern baar ausgezahlt worden. 


Aus den Niederlanden. 


Maassnahmen gegen die Cholera 

Durch Königlichen Erlass vom 13. Juli d. J. wurde die 
Ein- und Durchfuhr von Lumpen, gebrauchten Kleidungs- 
stücken, ungewaschener Wäsche und ungewaschenem Bettzeug 
in bezw. durch die Niederlande aus näher von der Regierung 
zu bestimmenden Ländern und Orten verboten und die Regie- 
rung beyollmächtigt, zu bestimmen, inwieweit das Verbot 
sich auch auf das von den Reisenden mitgeführte Gepäck er- 
strecken solle. 

In Ausführung dieses Erlasses ist durch Ministerialver- 
fügung vom 9. August d. J. die Ein- und Durchfuhr der vor- 

enannten Güter in bezw. durch die Niederlande aus Marseille, 

io de Janeiro, Corfu, der Provinz Lüttich (Belgien), Russland, 
und der Asiatischen Türkei untersagt worden, und zwar sind, 
soweit Marseille in Betracht kommt, in dieses Verbot auch 
die obengenannten Güter miteinbegriffen, welche, obwohl nicht 
aus Marseille herrührend, dort ein- oder umgeladen sind; da- 
gegen findet das Verbot keine Anwendung auf die über Mar- 
seille angebrachten Güter vorgenannter Art, bei deren Ein- 
bezw. Durchfuhr genügend nachgewiesen wird, dass sie von 
einem anderen Orte herrühren und nicht in Marseille ein- oder 
umgeladen sind. Auf das von den Reisenden mitgeführte 
Gepäck findet das Verbot keine a Aune- Insoweit Russ- 
land und die Asiatische Türkei in Betracht kommen, erstreckt 
sich das Verbot der Ein- und Durchfuhr des Reisegepäcks 
nur auf ungewaschene Wäsche und ungewaschenes Bettzeug. 

Durch Königlichen Erlass vom 4. d. Mts., den wir hier 
anschliessen, Sind nun noch verschiedene ausserordentliche 
Maassnahmen zur Abwehr der Cholera angeordnet worden, 
welche sich besonders auf den Eisenbahnverkehr beziehen. 

„Unbeschadet des oben erwähnten Königlichen Erlasses 
vom 13. Juli d. J., enthaltend Verbot der Ein- und Durchfuhr 
von Lumpen, gebrauchten Kleidungsstücken und ungewaschener 
Wäsche und Bettzeug, ist die Ein- und Durchfuhr verboten 
für unbearbeitete Wolle, Haare, Häute, Buntwerk und son- 
stige der Einschleppung der Choleragefahr ausgesetzte Gegen- 
Snane aus von der Regierung zu bestimmenden Ländern und 
Jrten. 

In den von der Regierung zu bezeichnenden Grenzbe- 
zirken werden Personen aus dem Auslande nur nach ärztlicher 
Untersuchung und nöthigenfalls nach erfolgter vorschrifts- 
mässiger Desinfektion zugelassen. 

Auf allen von der Regierung anzuweisenden Grenzsta- 
tionen werden die aus dem Auslande kommenden Reisenden 
und Güter einer ärztlichen Revision unterzogen. 

Die Reisenden, welche an der Cholera erkrankt oder der 
Erkrankung verdächtig sind, werden in den von dem be- 
treffenden Bürgermeister im voraus für ihre Pflege bestimmten 
Raum aufgenommen. 

Die aus dem Auslande kommenden Personen- und Güter- 
wagen, sowie die Güter (einschl. des von den Reisenden mit- 
geführten Gepäcks) dürfen, insoweit solches von dem Arzt 
erforderlich erachtet wird, nur nach erfolgter Desinfektion 
weiter befördert werden. 

Schlafwagen (einschl. der mit Schlafkupees versehenen 
Personenwagen, welche aus dem Auslande an einer der be- 
zeichneten Grenzstationen ankommen, dürfen nicht weiter 
benutzt werden und werden sofort nach Ankunft geschlossen 
und baldmöglichst zurückbefördert, nöthigenfalls nach vor- 
heriger Desinfektion. 

Die Bürgermeister der betreffenden Grenzbezirke haben, 
in Uebereinstimmung mit dem Arzt, unverzüglich Sorge zu 
tragen: 

a) für die Einrichtung eines für die Pflege der an Cholera 


erkrankten oder der Erkrankung verdächtigen Reisenden 
eeigneten Raumes; 

b) für einen für die Desinfektion der Güterwagen zu bestim- 
menden Platz; 

e) für das erforderliche Personal zur Hilfeleistung bei oder 
zur Beaufsichtigung der Untersuchung, Desinfektion oder 
Beförderung der betreffenden Reisenden und Güter; 

d) für die nöthi en Medikamente, Desinfektionsmittel, Trans- 
portmittel, Möbel und das sonstige erforderliche Material. 

Die Stationsvorsteher und alle Eisenbahnbeamten und 
Bediensteten sind, insoweit der Dienst es ihnen gestattet, ver- 
pflichtet, ihre Mitwirkung zu verleihen zur Ausführung der 
von den betreffenden Aerzten zu verordnenden Maassregeln in 
betreff der Untersuchung, Desinfektion, Behandlung und Pflege 
und der Beförderung von Personen und Gütern. 

Das Zugpersonal ist verpflichtet, über etwaige von ihm 
wahrgenommene Krankheitserscheinungen oder von dem Vor- 
handensein in dem Zuge von für die Einschleppung der 
Cholera gefährlichen Gegenständen dem betreffenden Arzt 
nach Ankunft des Zuges, unverzüglich Anzeige zu erstatten.“ 

Eine Verfügung des Ministers des Innern vom 7. d. Mts. 
bestimmt, dass die vorstehenden Maassnahmen Anwendung 
finden auf die aus Russland, Hamburg, Altona, Antwerpen 
oder Hayre kommenden Personen. Ferner ist in Ausführung 
des Königlichen Erlasses vom 4. d. Mts. durch Ministerialver- 
fügung vom 12. und 14. d. Mts. die Ein- und Durchfuhr nicht 
allein aus Hamburg und Altona, sondern auch aus allen 
Häfen an der Elbe, verboten, und zwar erstreckt sich das Ver- 
bot auf unbearbeitete Wolle und Haare, Häute, Buntwerk, 
Speisen und Getränke, Getreide, Kaffee, Tabak und Cigarren, 
Papier und Seile; ferner sind durch Ministerialverfügung vom 
13. d. Mts. die Grenzstationen Neuschanz, Oldenzaal, Macher] 
Winterswyk, Zevenaar, Nymegen (insoweit die über Groes- 
beek ankommenden, aber dort nicht haltenden Züge in Be- 
tracht kommen), Groesbeek, Gennep, Venlo, Vlodrop, Maastricht, 
Budel, Zundert, Rosendaal, Hulst, Sas van Gent, Ede und 
St. Anna ter Muiden (Gemeinde Shuis) angewiesen, für die 
ärztliche Revision der mit der Eisenbahn oder mit dem Tram- 
way in den Niederlanden eingeführten Personen und Güter zu 
sorgen. 


Königlich Niederländische Lokaleisenbahnen. 


Die Holländische Eisenbahngesellschaft, welche diese 
Lokalbahnen gepachtet hat, beabsichtigt, dieselben durch An- 
kauf zu erwerben. — In einer von der Lokaleisenbahn-Gesell- 
schaft in Apeldoorn abgehaltenen Generalversammlung wurde 
von dem Administrationsrath mitgetheilt, dass die Regierung 
sich bereit erklärt hat, ihre Zustimmung zu der Uebernahme 
der Linien durch die Holländische Eisenbahngesellschaft zu 
ertheilen und, falls diese Gesellschaft innerhalb dreier Jahre 
einen darauf bezüglichen Antrag stellen sollte, den betreffen- 
den Gesetzentwurf bei der gesetzgebenden Gewalt zur Vorlage 
zu bringen. 

Der Königlich Niederländischen Lokaleisenbahn-Gesell- 
schaft ist die Konzession ertheilt worden, die Lokalbahn 
Apeldoorn-Deventer-Almelo als Hauptbahn einzurichten. 


Niederländisch-Westfälische Eisenbahn. 


Aus dem Geschäftsbericht für das Jahr 1891 geht hervor, 
dass der Verkehr und die Einnahmen sich wiederum gesteigert 
haben und die Finanzergebnisse befriedigend sind. Die Roh- 
einnahmen vertheilen sich wie folgt: Personenverkehr 61 586 fl., 
Gepäckverkehr 1223 fl, Güterverkehr 357234 fl. Postpacket- 
verkehr 1711 f., Viehverkehr 15479 fl. — Die Gewinn- und 
Verlustrechnung schliesst mit einem Gewinnsaldo von 165 493 fl., 
so dass 5 # auf das 1428000 fl. betragende Aktienkapital aus- 
gezahlt werden konnten und ausserdem eine Extradividende 
von 5,9 $ für die Aktionäre zu vertheilen blieb, so dass im 
ganzen 10,9 $ Dividende gezahlt wurden. 


Von der Balkan-Halbinsel. 


Türkei: Sanitätsmaassregeln. 


Aus Konstantinopel wird uns über die in der Türkei zur 
Abwehr der Cholera eingeführten Sanitätsmaassregeln fol- 
se nschrieben : 

ährend man in Deutschland mit sehr viel kaltem Blut 

der Ausbreitnng der Cholera gegenübersteht und, ohne die 
Verkehrswege abzusperren, in allen Städten und grösseren 
Orten Vorsichtsmaassregeln tritft, sucht man in Konstantinopel 
das Heil in einem vollständigen und hermetischen Abschluss 
nach Aussen. Schon seit langer Zeit besteht die Quarantäne 
egen alles, was von der NE und Westküste des Schwarzen 
eeres herkommt. Dieselbe wurde dann auch auf die Her- 
künfte aus dem Finnischen Meerbusen, der Ost- und Nordsee 
und endlich auch auf solche aus dem gesammten Mittel- und 
Adriatischen Meere ausgedehnt, Der letzte Schritt auf dieser 


Bahn ist jetzt durch Einführung einer Quarantäne für die 
Eisenbahnreisenden gethan. 

Die Türkische Grenzstation gegen Bulgarien ist bekannt- 
lich Mustafa Pascha, ungefähr 37 km westlich von Adrianopel 
an der Maritza gelegen. Nachdem dort seit einigen Tagen 
schon eine ärztliche Visitation aller Reisenden und Desinfek- 
tion der Gepäckstücke und Güter stattgefunden hatte, ist nun 
dort auch am 10. d. Mts. eine 3tägige Quarantäne eingerichtet 
worden. Sämmtliche von Bulgarien kommenden Züge müssen 
1 km vor der Station halten und gilt der zwischenliegende 
1 km breite Streifen als Beobachtungszone, in welcher eine 
freie Bewegung nicht mehr gestattet ist. 

Bei Ankunft eines Zuges müssen alle Reisenden aus- 
steigen, sie werden in einer dicht an der Bahn erbauten Halle 
untersucht und dann unter Zelten untergebracht. Es sind auch 
in einiger Entfernung vom Geleise innerhalb der Beobachtungs- 
zone 6 Baracken im Bau, es dürfte indessen noch einige Zeit 
dauern, bis sie fertig werden und so lange müssen die Rei- 
senden sich eben mit Zelten begnügen, was bei dem hiesigen 
Klima noch für einige Zeit durchführbar ist. 

Schlafwagen, die seitens der Eisenbahngesellschaft als 
Unterkunft zur Verfügung gestellt wurdeu, sind als für die 
Unterbringung nicht geeignet von den Sanitätsbeamten in 
Mustafa Pascha abgelehnt worden. 

Die ankommenden Reisenden werden je nach dem Tage 
des Eintreffens in 3 Arten geschieden und darf ein Reisender, 
welcher z. B. schon 2 Tage da ist, mit einem solchen, der eben 
erst ankommt nicht verkehren, wenn er nicht dadurch in dessen 
Klasse versetzt und seine Quarantänezeit entsprechend ver- 
längert sehen will. 

Merkwürdiger Weise unterzieht man auch die gesammten 
_ Waaren ebenfalls einer 3tägigen Quarantäne und hat am 
11. früh einen ganzen Güterzug mit Lokomotive, Führer und 
Heizer nebst dem Zugpersonal in 3tägige Quarantäne gelegt. 
Die sämmtlichen Züge der Orientalischen Bahnen hören 
einerseits in der Station Mustafa Pascha, andererseits ] km 
vor derselben, jenseits des Beobachtungsgebietes auf. Alles 
Personal, Gepäck und die Post werden einer eingehenden 
Räucherung und Desinfektion unterzogen. Die schriftlichen 
Nachrichten, welche der Eisenbahndienst erfordert, werden in 
der Weise weiter gegeben, dass unter Aufsicht eines Sanitäts- 
beamten in der Beobachtungszone je 2 Eisenbahnbeamten aus 
Bulgarien und der Türkei sich bis auf eine gewisse Entfernung 
’ nähern dürfen und dann die Papiere, an lange Stöcke ange- 
bunden, austauschen. Selbstverständlich werden aber die aus 
Bulgarien kommenden Stücke nicht direkt angefasst, sondern 
_ mit einer Zange ergriffen und einer Räucherung unterzogen, 
_ ehe sie an die Beamten der Bahn weiter gegeben werden. 
2 Seitens der fremden Gesandten geschah alles mögliche, 
_ um die Quarantäne zu verhindern oder sie wenigstens weniger 
} empfindlich zu machen. Die Türkische Regierung hat sich 
aber auf nichts eingelassen und wurde den Schritten der Bot- 
h schafter gegenüber insbesondere darauf hingewiesen, dass vor 
jetzt ungefähr 50 Jahren die Grossmächte die Türkei mit Ge- 
walt gezwungen hätten, die Quarantäne einzuführen. Damals 
waren derartige Maassregeln in den Westeuropäischen Ländern 
üblich, während man in der Türkei alles sorglos dem Kismet 
überliess; erst als die Vertreter der Grossmächte mit dem Er- 
scheinen von Flotten drohten, gaben damals die Türken nach. 
Inzwischen haben sie aber die Ueberzeugung gewonnen, dass 
die Quarantänen sehr wohlthätig wirken und sie wollen die- 
selbe um keinen Preis mehr aufgeben. Allen Bemerkungen 
der heutigen Botschafter hält man einfach die alten Proto- 
kolle und die Noten der früheren Vertreter entgegen. 

Inzwischen ist auch am 11. d. Mts. eine 10 tägige Quaran- 
täne seitens der Bulgarischen Regierung an der Serbischen 
Grenze in Zaribrod für die Eisenbahnreisenden eingeführt 
worden und ist zu erwarten, dass die Türkische Regierung 
die Quarantäne in Mustafa Pascha wieder aufgibt, sobald sie 
die Ueberzeugung gewinnt, dass in Zaribrod alle erforderlichen 
Vorsichtsmaassregeln gehandhabt werden. Seitens der Bul- 

aren werden fremde Wagen nicht mehr zugelassen, alle 
aaren an der Grenze desinfizirt und dann auf Bulgarische 
Eisenbahnwagen umgeladen. 

Als eines der ersten Opfer der Quarantäne ist leider der 
Verkehr des Orient-Expresszuges gefallen, welcher am 12. d. Mts. 
Abends zum letztenmale Konstantinopel verliess, und es dürfte 
eine lange Zeit vergehen, bis man hier wieder die Restanra- 
tionswagen der Schlafwagen-Gesellschaft zu sehen bekommt. 
Auch der sogen. tägliche Konventionszug, welcher in 47 Stun- 
den zwischen Wien und Konstantinopel verkehrt, erleidet be- 
trächtliche Verspätungen und Unterbrechungen. Schon seit 
einiger Zeit kam er stets verspätet hier an, weil die Aus- 
räucherung des Gepäcks und der Postsäcke, wie die ärztlichen 
Untersuchungen und der Wagenwechsel an den verschiedenen 
Grenzstationen geraume Zeit in Anspruch nahmen. Durch die 
Einführung der Quarantäne und da die Reisenden nach deren 
Abfertigung nicht genau zu den fahrplanmässigen Stunden 
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des Zugabganges frei gelassen werden, muss der Fahrplan je 
nach den Tnnskarden vollständig geändert werden und ver- 
kehren die betreffenden Züge auf den Gebieten der einzelnen 
Eisenbahnverwaltungen einstweilen in ganz unregelmässiger 
Weise, bis sich erst nach einigen Tagen ein fester Fahrplan 
ergeben haben wird. 


Türkei: Salonik-Dedeagatsch und Salonik-Monastir. 


Zum Bau der im Mai d. J. konzessionirten Eisenbahn 
Salonik-Dedeagatsch (vergl. Nr. 56 S. 585 d. Zte.) hat 
sich im Juli d. J. in London die „Salonichi - Dedeagatch Rail- 
way Construction Company“ mit einem Kapital von 120000 £ 
gebildet. 

Von der Eisenbahn Salonik-Monastir ist am 
1. d. Mts. die Anfangsstrecke dem Betriebe übergeben worden. 


Serbien, 


In dem an die Stelle des Ministeriums Pasitsch getre- 
tenen Ministerium Avakumovitsch hat der Eisenbahndirektor 
Stojanovitsch das Finanzministerium, Herr Alkovzitsch das 
Bautenministerium erhalten. 


Griechenland. 

Die Piräus-Athen-Peloponnes-Eisenbahn- 
gesellschaft hat durch das Londoner Bankhaus Rapha&l 
und Söhne, das bereits zwei Anleihen der Gesellschaft auf den 
Markt gebracht hat, 10000 Stück 5 % Vorzugs-Antheilscheine 
von je 20 £, im ganzen also 200000 # oder 5000 000 Drachmen 
zum Preise von 18,5 £ für den Antheilschein oder zum Kurse 
von 92,5 % zur Zeichnung auflegen lassen. Die Verzinsung 
erfolgt in der Weise, dass von dem nach Bestreitung der 
Lasten verbliebenen Reinertrage zunächst die Vorzugs-Antheil- 
scheine 5 2, alsdann die Stamm-Antheilscheine 5 2 Zinsen er- 
halten, während der Rest nach Verhältniss der Zahl der Vor- 
zugs- und Stamm-Antheilscheine gleichmässig unter beide 
vertheilt wird. Die Verzinsung beginnt vom 1. Januar 1893 
ab; die Tilgung erfolgt zum Betrage von 22 £ für den An- 
theilschein und kann vom Jahre 1903 ab entweder durch Rück- 
zahlung des ganzen Betrages oder durch jährliche Ausloosung 
von 195 Antheilscheinen innerhalb der Konzessionsdauer vor- 
genommen werden. 

Der Ertrag dieser Ausgabe, die sowohl von der Haupt- 
versammlung, als auch von der Griechischen Volksvertretung 
genehmigt wurde, ist zur Vollendung der bis Ende dieses 
Jahres zu eröffnenden Linie Myli-Kalamata (vergl. Nr. 42 
S. 447 d. Ztg.) bestimmt. Von den Betriebseinnahmen dieser 
Bahn behält die Gesellschaft vertragsmässig 4000 Drachmen 
für 1 km, während sie von dem Mehrertrag die Hälfte an die 
Regierung als Betriebspacht abzuführen hat. Diese der Ge- 
sellschaft zugesicherten Einnahmen der Linie Myli - Kalamata 
sind vorweg zur Bestreitung der 5 % Zinsen der neu ausgege- 
benen Vorzugs-Antheilscheine bestimmt; sollten diese Zinsen 
daraus nicht gedeckt werden, so hat die Gesellschaft den feh- 
lenden Betrag aus dem Ertrage ihres übrigen Netzes auf- 
zufüllen. 


Aus Mittelamerika. 


Portorico. 

Die Portorico-Eisenbahngesellschaft hat 
am 4. Juli d. J. die Strecke Carolina-Martin Pena dem Ver- 
kehre übergeben und damit 101 km im Betriebe. 

Nach der „Finance nouvelle“ ist der Ertrag der bisher 
ausgegebenen Schuldverschreibungen nicht genügend, um das 
Netz derart zu vollenden, dass es vom Spanischen Kolonial- 
departement endgültig abgenommen werden und demnach die 
Zinsengewähr in Kratt treten kann. Von dem an 
sind 50 % einberufen, doch ist die Einzahlung sehr mangelhaft 
und reicht jedenfalls für die Bedürfnisse nicht aus; anderer- 
seits kann bei dem gegenwärtigen Kurse der Schuldverschrei- 
bungen nicht daran gedacht werden, solche neu auszugeben, 
sodass die jetzige Finanzlage des Unternehmens sehr schwie- 
rig ist. 

Kuba. 

Durch das Finanzgesetz für 1892/93 ist die Abgabe der 
Eisenbahn- und Schifffahrtsgesellschaften auf 6,25 4% des Rein- 
ertrages nach Abzug der etwa den Rücklagen entnommenen 
Summen sowie der Deberträge aus früheren Jahren festgesetzt. 


Guatemala. 

Nach einem Bericht des Englischen Konsuls in Guate- 
mala an das Londoner Auswärtige Amt sind in der gegenwär- 
tigen Tagung der gesetzgebenden Versammlung die Kon- 
zessionen für folgende Eisenbahnen genehmigt worden: 1. eine 
Linie vom Hafen Ocos am Stillen Meere nach dem Dorfe Santa 
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Catarina im Departement San Marcos; 2. eine Linie von Sta- 
tion Navanjo der Centralbahn durch jungfräuliche Wälder und 
Weiden nach dem Dorfe Santa Olara; endlich 3. eine Linie von 
Station la Maquina der Centralbahn (26 km von San Jose) 
durch eine an Kaffee- und Zuckerrohrpflanzungen reiche Ge- 
gend über Santa Lucia nach Patulul, zusammen 60 km. Die 
Staatsbeihilfe für diese Linie beträgt etwa 1630 £ für die 
Englische Meile (20257 .77 für 1 km). 

Die Kammer hat auch den schon lange geplanten Bau 
der Nordbahn, die den Hafen San Jose am Stillen Meere mit 
Port Barrios (früher San Thomas) an der Bucht von Honduras 
verbinden soll, genehmigt. Diese vom Staate zu bauende Bahn 
wird eine Länge von 290 km erhalten und fast 10000000 D. 
(32 000 000 „) kosten. Ob es indessen der Republik gelingen 
wird, das erforderliche Kapital aufzubringen und sich die 
nöthigen technischen Kräfte zu sichern, bleibt abzuwarten. 


Vom Büchertisch. 


„Das neue Eisenbahn-Betriebsreglement, in Gegenüber- 
stellung zum internationalen Uebereinkommen über den Eisen- 
bahnfrachtverkehr, unter Beifügung der auf den Inhalt des 
Betriebsreglements Bezug nehmenden noch in Geltung verblei- 
benden früheren Gesetze, Verordnungen, Kundmachungen, Er- 
lasse, Judikate usw., von Dr. Max Freiherr von Buschman, 
K. K. Regierungsrath usw., unter Mitwirkung des Dr. Karl 
Ritter Ru a er von Aichenwehr, K.K. Ministerial- 
Vicesekretär“: so betitelt sich ein in der Manz’schen K. und K. 
Hofverlags- und Universitäts-Buchhandlung soeben erschienenes 
Werk, welches dem praktischen Bedürfniss weiter Kreise ent- 
sprechen dürfte. Der Inhalt ist durch den mitgetheilten aus- 
führlichen Titel genügend gekennzeichnet, die Auswahl und 
Anordnung des Stoffes musterhaft. 

Bekanntlich ist durch das nahe bevorstehende Inkraft- 
treten des Berner Internationalen Uebereinkommens eine gründ- 
liche Umarbeitung der internen reglementarischen Bestimmun- 

en nothwendig geworden, welche für Deutschland und für 

esterreich-Ungarn wesentlich übereinstimmend erfolgt ist und 
ohne Zweifel gleichzeitig mit jenem Staatsvertrage ins Leben 
treten wird. Der Verfasser des vorliegenden Werkes war — 
was in der Vorrede bescheiden verschwiegen wird — eines der 
thätigsten Mitglieder der zu diesem Zwecke ernannten gemein- 
samen Kommission, in welcher auch sein Mitarbeiter erspriess- 
lich mitgewirkt hat. Die gründliche Kenntniss der neuen Be- 
stimmungen, wie der bisher geltenden und der darauf bezüg- 
lichen in Oesterreich und Ungarn ergangenen Gesetze, Verord- 
nungen, Entscheidungen usw. befähigt den Verfasser in ganz 
hervorragender Weise zur Herausgabe eines derartigen Quellen- 
werkes. Besonders instruktiv ist die Ge enüberstellung des 
Textes des Berner Uebereinkommens an des ihm vielfach 
nachgebildeten neuen Betriebsreglements. Ein ganz glück- 
licher Gedanke ist namentlich auch die augenfällige Bezeich- 


nung (durch einen Strich am Rande) derjenigen Stellen des 
letzteren, welche nach der Ansicht des Verfassers — eines 
durchaus kompetenten Beurtheilers dieser Frage — neben dem 
internationalen Uebereinkommen Geltung haben. Dadurch, dass 
bei jedem Paragraphen des neuen Reglements auf die ent- 
sprechende Stelle des bisherigen Bezug genommen ist, auch 
am Schlusse die entsprechenden Artikel des Handelsgesetzbuches 
sowie der Paragraphen des alten Reglements zusammengestellt 
sind, ist die namentlich in der Zeit des Ueberganges wün- 
schenswerthe Vergleichung dieser Vorschriften ermöglicht. 

In Oesterreich und Ungarn wird dieses Werk, 
welches der Publikation der neuen Vorschriften zuvorkommt, 
ein unentbehrliches Hilfsmittel zu deren genauerem Verständ- 
niss und zu ihrer praktischen Anwendung sein. Aber auch der 
Deutsche Eisenbahnbeamte, Geschäftsmann und Richter 
wird das lehrreiche Buch, dessen Gegenstand mit den bei uns 
geltenden Bestimmungen so innig verknüpft ist, mit Vortheil 
zu Rathe ziehen. 

Wir können dem verdienstvollen Werke, dessen äussere 
Ausstattung eine durchaus würdige und dessen Preis (6 4) 
ein mässiger ist, nur die thunlichste MErBESNIER wünschen. 
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Berichtigung. 


In dem in Nr. 72 d. Ztg. abgedruckten Auszug aus dem 
Handelsamtsbericht über das Betriebsergeb- 
niss der Englischen Bahnen im Jahre 1891 ist 
folgendes zu berichtigen: Auf S. 727 in der 35. Zeile von oben 
muss es Reineinnahme statt Roheinnahme heissen und die da- 
hinter folgende Tabelle wie folgt lauten: 


Auf das Bahnkilometer ergibt sich: 


1891 | 1890 | a 
Länge der Bahnen in Kilometer | 32500 | 32320 | + 180 
Roheinnahme auf das Kilo- 
meter in Mark RER 50 378 49 479 + 899 
(anstatt 2520 2485 + 35) 
Ausgabe auf das Kilometer 
in Mark . . cr en 27 754 26 726 + 1098 
(anstatt 1330 18832 + 58) 
Ausgabe in Prozenten der Roh- 
einnahme (richtig). . . . . 55 54 +1 
Reineinnahme auf das Kilo- 
meter in Mark AE 22 597 22 682 aD 
(anstatt 1130 | 1153 — 23) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Aenderung von Stationsnamen. 

Die im diesseitigen Bezirk gelegenen 
Stationen Neunkirchen und Burbach er- 
halten vom 1. Oktober d. J. ab die Be- 


zeichnung „Neunkirchen (Saar)“ und 
„Burbach (Saar)“. 
Köln, den 21. September 1892. (1787) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


2. Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
kommen bis auf weiteres für zur über- 
seeischen Ausfuhr bestimmtes Eisen- 
vitriol bei Aufgabe in Wagenladungen 
von 10000 kg oder Frachtzahlung hier- 
für im Verkehr von den Stationen Glei- 
witz und Nicolai des Direktionsbezirks 
Breslau nach den Hafenplätzen Bre- 
men (Hauptbahnhof und Freibezirk), 
Bremerhafen (Freihafenbahnhof), Cux- 
haven, Geestemünde, Harburg H., Har- 
burg U. E. und Vegesack (Grohn) des 
Direktionsbezirks Hannover bezw. Brake, 
Elsfleth und Nordenham der Grossher- 
zoglich Oldenburgischen Eisenbahnen 
ermässigte Frachtsätze zur Einführung, 
über deren Höhe die betheiligten Güter- 


abfertigungen auf Befragen Auskunft 
ertheilen. 
Hannover, den 15.September 1892. (1788) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Altona-Magdeburg. 
Am 1. Oktober d. J., dem Tage der Be- 
triebseröffnung, werden die Stationen 
Biederitz, Büden, Loburg, Möckern, Wol- 
tersdorf, Zeddenick und Zeppernick der 
Neubaustrecke BiedeT bare in den 
Tarif für den obenbezeichneten Verkehr 
einbezogen. 

Ferner treten am gleichen Tage im 
Verkehr zwischen den Stationen Unse- 
burg und Wolmirsleben der Neubau- 
strecke Etgersleben-Förderstedt und ver- 
schiedenen diesseitigen Stationen er- 
mässigte Tarifsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Dienststellen. 

Altona, den 17. September 1892. (1789) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Staatsbahn-VerkehrMagdeburg-Erfurt. 
Am 1. November d. J. gelangen für den 
Verkehr zwischen Ritschenhausen einer- 
seits und verschiedenen Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Magdeburg 


andererseits um 1] km erhöhte Ent- 
fernungen zur Einführung. 
Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 
Erfurt, den 16. September 1892. (1790) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. Mit 
dem 1. Oktober d. J. erhält die Station 
Vogelsang der Eckernförde - Kappelner 
Schmalspurbahn die Bezeichnung „Vogel- 
sang-Grünholz“. 

Vom gleichen Tage ab wird die Station 
Dörphof der gleichen Verwaltung mit 
denselben Entfernungen und Fracht- 
sätzen, welche für die Station Karby im 
Verbands-Gütertarif vorgesehen sind, in 
den direkten Verkehr einbezogen. 

Altona, den 15. September 1892. (1791) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Ok- 
tober -1892 gelangt für den Transport 
von rohem, unverpacktem Erdwachs in 
Ladungen von oder bei Frachtzahlung 
für mindestens 10000 kg für den Wagen 
und Frachtbrief von Boryslaw nach 
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Frankfurt a/M. H. L. B., Frankfurt a/M. 
(Ostbhf.), Frankfurt a/M. (Staatsbhf.) 
und Frankfurt a/M. » Sachsenhausen 
(Staatsbhf.) ein Ausnahme - Frachtsatz 
von 4,69 .v für 100 kg zur Einführung. 
Wegevorschriften finden bei Inanspruch- 
nahme des direkten Frachtsatzes 
keine Berücksichtigung, dagegen sind 
Bahnhofsvorschriften zulässig. 

Das Aufladen der Sendungen in Borys- 
law sowie das Abladen derselben in den 
Deutschen Stationen hat die Partei auf 
eigene Kosten zu bewirken. 

ünchen, im September 1892. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. November d. J. 
treten Nachträge I zu den Heften 1 und 2 
des Verbands-Gütertarifs in Kraft, die 
neben neuen Frachtsätzen auch Er- 
höhungen bereits bestehender Sätze der 
Klasse B, des Spezialtarifs I und der 
Ausnahmetarife 4b, 5a und b enthalten. 

Bis zur Ausgabe der Nachträge gibt 
unser Verkehrsbüreau (Böhmischer Bahn- 
hof, Flügel C) auf Anfrage hierüber 
Auskunft. 

Dresden, am 17. September 1892. (1793) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 1 und 2. Am 1. Oktober d. J. 
kommen der Nachtrag V zum Tarif- 
heft 1 und der Nachtrag VII zum Tarif- 
heft 2 zur Einführung. 

Sie enthalten Entfernungen und Fracht- 
sätze für neu in den direkten Verkehr 
aufgenommene Stationen, ferner Aen- 
derungen und Ergänzungen der Aus- 
nahmetarife, sowie der Tarife und Be- 
stimmungen für den Verkehr mit den 
Bayerischen Vizinal- und Lokalbahn- 


(1792) 


Stationen. 
Insoweit bezüglich der Stationen 
Blaibach, Chamerau, ötz- 


ting und Miltach vereinzelt Er- 
höhungen der seitherigen Frachtsätze 
eintreten, erlangen sie erst vom 15. No- 
vember d. J. an Gültigkeit. 

Abzüge der Nachträge sind bei den 
betheiligten Güterexpeditionen zu er- 
langen. 

Dresden, den 15. September 1892. (1794) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


‘ Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 1 und 2 betreffend. Vom 15. No- 
vember d. J. an finden zur Erzielung 
einer besseren Ausnutzung der offenen 
Güterwagen die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifes 13 für Eisenerze 
etc. im Tarifhefte 1 und die Frachtsätze 
des Ausnahmetarifes18für Erze 
im Tarifhefte 2 allgemein nur noch bei 
Frachtberechnung nach dem Ladege- 
wichte der gestellten Wagen, minde- 
stens aber für 10000 kg für den Wagen 
Anwendung. 

Ergibt die Berechnung für das wirk- 
liche Gewicht der Sendung nach den 
Bestimmungen und zu den Sätzen des 
Spezialtarifes III jedoch eine nie- 
drigere Fracht, so wird nur diese er- 
hoben. 

Dresden, am 14. September 1892. (1795) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
güterverkehr. Am 1. November d. J. 
treten erhöhte Frachtsätze der Klasse B, 
des Spezialtarifs I und des Ausnahme- 
tarifs 2a (Getreide) im Verkehre zwi- 
schen Wien (Oe. N. W.B.), Jedlesee und 
Korneubur einerseits und Grottau, 
Kratzau, Machendorf und Weisskirchen 
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andererseits in Kraft, welche bei diesen 
Stationen zu erfahren sind. 
Dresden, am 17. September 1892. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Preussisch - Bayerischer Viehverkehr. 
Vom 20. September d. J. ab findet zwi- 
schen Bamberg und Bayreuth einer- und 
Hildesheim andererseits eine direkte 
Abfertigung von Grossvieh in Wagen- 
ladungen statt. Die Frachtsätze betragen 
für das Quadratmeter Ladefläche in De 
deckten oder unbedeckten Wagen 


(1796) 


Bamberg-Hildesheim 8,58 „4 
Bayreuth- IR a BER 
Erfurt, den 17. September 1892. (1797) 


Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Kohlen-Verkehr aus dem Ruhr-, Wurm-, 
Inde- und Saargebiet nach Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Elberfeld, 
Köln (linksrh.), Köln (rechtsrh.), sowie 
der Dortmund - Gronau -Enscheder, Cre- 
felder Bahn etc. Am 1. Oktober d. J. 
erscheint je ein Nachtrag V, VI, VIII 
und X zum Ausnahmetarif B für die 
vorgenannten Kohlen-Verkehre. 

Die Nachträge enthalten u. a. Auf- 
hebung der Frachtsätze ab Zeche und 
neue Frachtsätze für verschiedene Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Elberfeld, Köln (rechtsrh.) und Köln 
(linksrh.) sowie Berichtigungen. 

Soweit durch die Aufhebung der 
Frachtsätze ab Zeche Erhöhungen ein- 
treten, bleiben die seitherigen Fracht- 
sätze noch bis zum 31. Dezember 1892 
bestehen. 

Abdrücke der Nachträge sind bei den 
betheiligten Dienststellen zu haben. 

Köln, den 14. September 1892. (1793) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Deutsch - Niederländischer Eisenbahn- 
verband. Gütertarif Heft I—5 und Tarif 
für Leichen usw. Am 1. Oktober d. J. 
treten in den Betriebsverhältnissen der 
Niederländischen Eisenbahnen folgende 
Aenderungen ein: 

1. Bei der Verkehrsleitung über Salz- 
bergen gehören die Stationen Almelo, 
Borne, Hengelo und Oldenzaal und bei 
der Verkehrsleitung über Gronau die 
Stationen Almelo und Borne nicht mehr 
zum Bezirk der Niederländischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft, sondern zu dem 
der Holländischen Bahn. 

9. Die Stationen Gouda, Rotterdam 
an der Maas und Woerden sind sowohl 
Stationen der Niederländischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft, wie der Hollän- 
dischen Eisenbahn, und gelten die bis- 
her nur für die ersteren Stationen ein- 

eführten Frachtsätze auch für die 
etzteren. 

Elberfeld, den 15. September 1892. (1799) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederländisch - Deutsche Verbände. 
Verbands-Gütertarif Theil I. Am 1. No- 
vember d. J. treten in dem vorbezeich- 
neten Tarife Aenderungen des Verzeich- 
nisses der zu den Eisen- und Stahl- 
waaren des Spezialtarifs I beispielsweise 
zu rechnenden Gegenstände (Seite 82/83 
des Haupttarifs) sowie der Positionen 
Holz des Spezialtarifs I und Cocosfasern 
des Spezialtarifs II (Seite 31 und 25 des 
Nachtrags II) in Kraft, über welche von 
den Güter- Abfertigungsstellen der be- 
theiligten Verwaltungen nähere Aus- 
kunft ertheilt wird. Durch die Aende- 
rung der Position Holz des Spezialtarifs I 
wird eine Frachterhöhung für „Bruyere- 
holz“ insoweit herbeigeführt, als bisher 


die Fracht hierfür zum Spezialtarif II 
berechnet worden ist. Die übrigen Aen- 
derungen enthalten nur Frachtermässi- 
gungen. 

Elberfeld, den 15. September 1892. (1800) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Vom 20. d. Mts. ab wird 
die Station Otterfing mit den um 0,02 .4. 
für 100 kg erhöhten Frachtsätzen für 
Sauerlach in den obenbezeichneten Ver- 
kehr einbezogen. 

Köln, den 16. September 1892. (1801) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Frankfurt a/M.-Gustavsburg- ete. 
Bayerischer Verkehr. Vom 15. d. Mts. 
ab wird die Station Amorbach der 
Bayerischen Staatsbahn in den Aus- 
nahmetarif 3a einbezogen. Auskunft 
ertheilen die betheiligten Güter-Abferti- 
gungsstellen. 

Frankfurt a’/M., den 14. Sept. 1892. (1802) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


_ Ober- und Niederschlesischer Kohlen- 


verkehr nach Strassburg U/M. und 
Blumenhagen. Für Sendungen von 


Steinkohlen, Steinkohlenbri- 
kets und Koks aus dem Ober- 
schlesischen und Niederschle- 
sischen Grubenbezirk nach den Sta- 
tionen Blumenhagen und Strass- 
burg U/M. des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Berlin in gleichzeitig aufzuge- 
benden Mengen von mindestens 45 000 kg 
oder bei Verfrachtung von Jahresmengen 
von 5 Millionen Kilogramm treten mit 
dem 1. Oktober d. J. ermässigte 
Frachtsätze in Kraft. Die Frachtbe- 
rechnung erfolgt derart, dass für beide 
Stationen die in den bezüglichen Tarifen 
für die Station Pasewalk (für Sen- 
dungen von 45000 kg etc.) vorgesehenen 
Frachtsätze und ausserdem die nach- 
stehenden Zuschläge zur Erhebung ge- 
langen: 
für Blumenhagen . 
„ Strassburg U/M. 
für 100 kg. 

Breslau, den 14. September 1892. (1803) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der Königlichen 
Eisenbahndirektion Berlin. 

Zum diesseitigen Lokal - Gütertarife 
vom 1]. April 1890 ist der vom 1. Ok- 
tober 1892 an gültige Nachtrag 16 her- 
ausgegeben, welcher Tarifsätze für die 
neuangelegte Haltestelle Lügde enthält. 

Exemplare des Nachtrags sind bei 
den Güterabfertigungsstellen zu haben. 

Hannover, den 12.September 1892. (1804) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 1 und 2. Mit dem Tage der 
Betriebseröffnung der Strecke Zirn- 
dort-Cadolzburg der Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft in München kommt 
im Verkehre mit Cadolzburg für 
Getreide und Mühlenfabrikate 
des Spezialtarifs I an Stelle des 
im Nachtrage V zum Heft 1 und im 
Nachtrage VII zum Heft 2 im Spezial- 
tarif I aufgeführten Anstoss - Fracht- 
satzes für Fürth-Cadolzburg von 0,17 .44 
ein ermässigter Frachtsatz von 0,12 .M 
für 100 kg zur Anwendung. (1805) 

Dresden, den 17. September 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. Mit dem 
1. November d. J. tritt zum Tarif für 
den Norddeutschen Güterverkehr? mit 


0,022 44 
0,042 „ 


der Bukowina Heft ], 2 

September d. J. je der 
Nachtrag I in Kraft. Die Nachträge 
enthalten u. a. Ergänzung der beson- 
deren Bestimmungen, Einbeziehung von 
Stationen sowie Berichtigungen. 

Abzüge der Nachträge sind auf den 
Verbandstationen unentgeltlich zuhaben. 

Breslau, den 17. September 1892. (1806) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 

Staatsbahn -Verkehr Frankfurt a/M.- 
Berlin. Mit Gültigkeit vom 1.Oktober d.J. 
ab treten von Burgsolms nach den Sta- 
tionen Hirschberg iSchl, Saarau und 
Schweidnitz Ausnahmesätze für Giesserei- 
Roheisen in Kraft, über deren Höhe die 
betreffenden Güter - Abfertisungsstellen 
nähere Auskunft ertheilen. (1807) 

Frankfurt a/M., den 19. September 1892. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Nordwestböhmischer Eisenbahnver- 
band Einführung von Nach- 
trägsen. Am 1. November 1892 ge- 
langen folgende Nachträge zur Ein- 
führung: 

a) Der Nachtrag III zudem vom 1. Ja- 
nuar 1892 gültigen Anhange zu den Ta- 
rifen, Theil II, enthaltend: 

Abänderung der Nomenklatur der 
Ausnahmetarife I und II; Abände- 
rung der Klassifikation des Tarifes, 
Theil I; Einbeziehung neuer, bezw. 
Aenderung der bestehenden Fracht- 
sätze; Berichtigung und Aufhebung 
von Frachtsätzen. 

b) Der Nachtrag IV zu dem vom 
1. April 1891 gültigen Tarife, Theil IIT— 
Heft F. Dieser Nachtrag enthält die 
Aufhebung von Frachtsätzen. 

Die beiden Nachträge sind bei der ge- 
fertigten Generaldirektion, und zwar der 
erstere zum Preise von 15 kr. Oe. W. 
pro Exemplar, der letztere gratis er- 
hältlich. 

Prag, am 11. September 1892. 

Generaldirektion 
der a. priv. Buscht&hrader Eisenbahn, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Ost-Nordwest-Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Einführung des 
rm 4 Ft = 
Theiles II— Heft? Ausnahme- 
barıt für Auckeraller Arı Am 
1. Oktober 1892 tritt ein neuer Aus- 
nahmetarif für Zucker aller Art im Ver- 
kehre von Stationen der in Schlesien, 
Mähren, Böhmen und Nieder- 
österreich gelegenen Bahnen nach 
Stationen der in Galizien und der Buko- 
wina gelegenen Linien der K.K. Oesterr. 
Staatsbahnen neu in Kraft, welcher den 
am gleichen Tage zur Aufhebung ge- 
langenden Ausnahme-Tarif für Zucker 
aller Art des Galiz.-Oesterr.-Böhm. Ge- 
meinschaftsverkehres vom 1. Januar 1890 
sammt Nachträgen ersetzt. 

Exemplare des neuen Ausnahmetarifes 
sind bei den Verbandsverwaltungen zum 
Preise von 30 kr. Oe. W. erhältlich und 
können auch durch die Verbandssta- 
tionen bezogen werden. 

Wien, am 14. September 1892. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 

verwaltungen. 


Galizien und 
und 3 vom |]. 


(1808 


(1809) 


3. Verdingungen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 60000 Unterlagsplatten 


aus Flussstahl soll vergeben werden. 
Bedingungen sind gegen portofreie Ein- 


II 


sendung von 30 „4 pro Exemplar durch 

unser Sekretariat zu beziehen, Angebote 

bis zum 30. d. Mts. dahier einzureichen. 

Giessen, den 4. September 1892. (1810) 
Gr. Direktion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 

Oldenburgische Staatsbahn. Die auf 
dem Bahnhofe Oldenburg lagernden 
Werkstatts- und Betriebsmaterialien- 
Abfälle, als: Dreh- und, Hobelspähne 
von Schweisseisen und Stahl, Hartguss- 
räder, Gusseisen, Radreifen, Schweiss- 
und Flusseisen, alte Eisenschienen ete. 
sollen an den Meistbietenden verkauft 
werden. 


II. Nichtamtil. Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung:). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate 


Die Verkaufsbedingungen und das 
Materialienverzeichniss können in un- 
serem Revisionsbüreau hierselbst ein- 
gesehen, auch gegen portofreie Einsen- 
dung von 50 „$ von demselben bezogen 
werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift „Angebot auf 
Ankauf von Altmaterialien“ bis zum 
8 Oktober.d. Jı, Vormittagea 
11 Uhr, an uns einzureichen. 

‚Die Oeffnung der Angebote geschieht 
alsdann in Gegenwart etwa erschienener 
Käufer. (1811B) 

Oldenburg, den 12. September 189. 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


In J. U. Kern’s Verlag (Max Müller) 
in Breslau ist erschienen: 


Der technische Telegraphendienst. 


Lehrbuch für 
Telegraphen-, Post- und Eisenbahn- 
Beamte. 

Von ®. Canter, 
Kaiserl. Postrath. 

Mit 188 in den Text gedruckten 
Holzschnitten. 

Vierte Auflage. 1892. Gebunden 
Preis 6 Mark. 


BUSISTSTEISISTHTSTOTSTATSTATAT 


Fläche in 


wege, 


Hof- und Fabrik-Einfriedigungen. | } 
Fenster-, Thür- und Corridor-Verschlüsse isolirt liegender 
Villen, für Banken, Kaufhäuser etc. 


Zusammenschiebbares Bostwick Stahlgitter 


Zusammenschiebbar bis auf !/, Seiner ausgezogenen 
vertikaler 
raschend leicht zu handhaben. 
für Eingänge und Einfahrten bei Park-, Garten-, 


horizontaler Richtung, über- 
Ersatz für schwere Thor- 


oder 
Ferner als diebessichere 


Prospecte gratis. 


Alleinige Fabrikanten: 
Berliner Bauanstalt für Eisenkonstructionen 
Fabrik für Trägerwellblech u. Rolljalousieen 


E. de la Sauce & Kloss 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 
Telegr.-Adresse 
Saucekloss, 


Telephon 
#8Amt III No. 674 u. 1203. 


 Kandelaber 


aus 


verzinktem Wellblech, 


zeriegbar, reparaturfähig 
und leicht 
D. R.-P. No. 50 827 


liefert 


Wilh. Tillmanns 


Remscheider Wellbleehwalzwerke 
und Verzinkerei 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
ZzZweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends 


Berlin, den 24. September 1892. 


Dieser Nummer liegt der vom 1. Oktober d. J. ab gültige Fahrplan der Lübeck-Büchener Eisenbahnen an. 


‚Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 
Berlin SW., den 21. September 1892. 
Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Die Sibirische Eisenbahn. 


Vereinsmittheilungen: 
Rundschreiben. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 


Anschaffung von Fahrbetriebs- | 


mitteln für die Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen. 

Eisenbahnvorlagen im Böhm. 
Landtage. 

Maassregeln gegen die Cholera- 
gefahr. 

Ertheilung von Vorkonzessionen 
in Oesterreich. 

Elektrische Bahn von Parenzo 
nach Isula. 


Es war in der letzten Hälfte des Jahres 1886, als der 
Russische Czar auf einen von dem Generalgouverneur von Öst- | 
 sibirien erstatteten Bericht die folgenden Worte schrieb: 
„Ich habe schon so viele Berichte von General- 
BT PLhanFen gelesen und muss leider bekennen, dass die 
egierung bisher fast nichts für die Bedürfnisse dieses 
reichen, aber unentwickelten Landes gethan hat. 


ist Zeit, hohe Zeit.“ 


' Das war der erste Anstoss zu einem Bahnunternehmen 
_ von einer Ausdehnung, wie es als Einzelausführung die Welt 
noch nicht gesehen hat; es handelt sich um nichts weniger, 
als die Hauptstadt des Russischen Reiches mit Wladiwostock, 
der letzten bedeutenden Russischen Ansiedelung 
Osten Sibiriens in durchlaufende Verbindung zu setzen. 
Entfernung beträgt rund 10000 Werst |10 700 km].**) 


*) Zdiarski hat in den letzten Jahrgängen des „Railroad 
Journal“ über diese Bahn in einer Reihe von 


and Engineerin 
Aufsätzen berichtet, 


*#) | Werst = 1,06673 km. 


Inhalt: 


Bahneröffnung. 

Eröffnung, bezw. Erweiterung der 
Betriebsbefugnisse von Sta- 
tionen und Haltestellen. 

Reform des Personentarifes der 
Oesterr. Staatsbahnen. 

Steuerabzug der 3% Prioritäten 
der Oesterr.-Ungar. Staats. 

Ausgaben für das Ergänzungs- | 
netz d. Oesterr.-Ungar. Staats) | 

Personentarife der Kaiser Fer- | 
dinands-Nordbahn. 

Generalversammlung der Lokal- | 


bahn Grosspriesen-Auscha | 
K. K priv. Südbabn: Personal- | 
nachrichten. | 


Höhe der Haftung für ein be- | Aus Frankreich: 
schädigtes Pferd (Rechtsfall). | Umarbeitung der Verkehrs- und 

Börsenbericht. Betriebsordnung. 

Aus Russland: | Aus Afrika: 

Apollon Konstantinowitsch Kri- Kapkolonie. Britisch-Ostafrika. 
woschein. Deutsch-Südwestafrika. 

Betriebsresultate im Jahre 1891. Algerien. 

Sidwestbahn: Schmerinka-Mo- | Urtheile des Reichsgerichts: 
hilew eröffnet. Erkenntnisse vom 22/5. 1891. 

3ezug der Lokomotiven nur aus | Amtliche Bekanntmachungen. 


Russland. 1. Eröffnung von Stationen. 
Russifizirung d. Eisenb.-Beamten. 2. Aenderung vonStationsnamen. 
Abwehr der Cholera. 3. Güterverkehr. 

Einführung d. IV. Wagenklasse. | 4. Personen-und Gepäckverkehr. 


Unterricht im Telegraphendienst. 5. Verdiugungen. 
Freibillets für mittellose Kranke. , Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Die Sibirische Eisenbahn.*) 
(Hierzu eine Uebersichtskarte.) 


Und es 


| 
im fernen 
Die 


Sofort im Jahre 1837 traten die vier betheiligten Mini- 
sterien über die Frage des neuen Verkehrsweges in Berathung,. 
Bei einem solchen Riesenunternehmen fiel die Frage der Kosten 
in erster Reihe ins Gewicht. Man einigte sich zunächst dahin, 
in die Verbindung die vorhandenen benutzbaren Schiffahrts- 
wege einzubeziehen. Dies führte zu 


1. der sogen. strategischen Linie. 
Bei dieser kommen die folgenden Bahnstrecken in Be- 


tracht: 

von Tomsk bis Irkutsk . 2 
„ Myssowskaja bis Strjetensk . 

„ Grafskaja bis Wladiwostok 383 77, 
zusammen . . 2952 Werst 
Die erste Strecke, die sogen. Mittelsibirische Bahn, würde 
den Fluss Ob mit dem Baikalsee, die zweite, die Transbaikal- 
bahn den See mit dem Amurfluss verbunden haben. Die dritte 
Linie, die sogen. Südussuribahn sollte vom Ussuri, einem Neben- 
fluss des Amur, nach dem Stillen Ozean bei Wladiwostok, gegen- 
über den Japanischen Inseln, geführt werden. Der Ob steht 


1568 Werst 
1001 
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durch seine Zuflüsse, den Tobol, Irtysch und Tura mit der 
Uralbahn, die sich von Perm nach Tjumen am Tura erstreckt, 
in Verbindung. Sie liegt vom übrigen Russischen Bahngebiet 
völlig abgeschieden; aber man konnte von Perm aus über den 
Kama, einen Nebenfluss der Wolga, zu dieser gelangen und 
dann bei Samara das vorhandene Russische Bahnnetz erreichen. 

Beim Ausbau der strategischen Linie hätte man nicht 
überall mit Flussdampfern durchkommen können. Auf den 
Strecken Strjetensk-Tschernajewa und Chabarowka-Grafskaja 
können nur die gewöhnlichen Flussfahrzeuge verkehren. Ferner 
ist die Schifffahrt auf der Angara und dem Baikalsee aller- 
dings während 6 Monaten often, und im Winter kann der See 
etwa 3!/; Monate lang mit Schlitten befahren werden; die Ver- 
hältnisse sind aber so ungünstige, dass an dieser Stelle eine 
Umgehungsbahn in Frage kommen musste. Um so mehr aber, 
wenn man, wie früher beabsichtigt, Werchne Udinsk am Selenga, 
einem Zufluss des Baikalsees, zum Ausgangspunkt der Trans- 
baikalbahn gewählt hätte, denn dieser Fluss friert etwa 
2 Monate früher zu als der See; die Schlitten können nur 
während eines Monats den Selenga hinauf gelangen und end- 
lich würde an der Selengamündung eine Umladung der Frachten 
erforderlich geworden sein. 

Um von diesen Verhältnissen unabhängig zu sein, ohne 
aber auf den Vortheil des Flussdampferverkehrs im übrigen 
Verzicht zu leisten, hätte man die Bahnstrecken noch um die 
folgenden Abschnitte vergrössern müssen: 


von Irkutsk bis Myssowskaja 303 Werst 
„ $Strjetensk bis Tschernajewa . le 
„ Chabarowka bis Grafskaja 400 %„ 
6 1403 Werst 
dazu die unter 1. genannten Strecken. 292 nm 
zusammen 4355 Werst 


Dies ergab 


2. die sogen. durchgehende Dampf-Verkehrslinie 

Aus den Erwägungen der Ministerien ging 1887 der Be- 
schluss hervor, zunächst für die unter 1. bezeichnete strategische 
Linie, deren Kosten man zu 122 Millionen Rubel überschlug, 
Vorarbeiten anfertigen zu lassen. Der 1890 neu ernannte 
Minister der Wege und Kommunikationen ging aber einen 
Schritt weiter, indem er in demselben Jahre in Vorschlag 
brachte, die Uralbahn Perm-Tjumen von Jekaterinburg aus mit 
der von der Wolga ausgehenden Samara-Ufa-Slatoustbahn zu 
verbinden, um wenigstens im Europäischen Russland nicht 
auf die Schifffahrtswege angewiesen zu sein. 

Die Schifffahrt dauert auf dem Ob nur 4%, auf dem 
Amur etwa 6 Monate. Die Zuflüsse des Ob haben ausserdem 
sehr starke Windungen, dabei stark wechselnde Ufer und sind 
auf weite Strecken unbewohnt. Würde man bei der ministe- 
riellen Entscheidung stehen geblieben sein, so wäre die Folge 
gewesen, dass Sibirien vom Europäischen Russland fast volle 
8 Monate abgeschnitten gewesen wäre. Der ÖOberingenieur 
für die Vermessungen der Mittelsibirischen Bahn, Mejeninow, 
legte aus diesem Grunde der Regierung eine Denkschrift vor, 
in der er dringend auf die Nothwendigkeit einer unmittelbaren 
Bahnverbindung hinwies, die von dem vorhandenen Euro- 
päischen Bahngebiet bis zum östlichen Endpunkt durchgeführt 
werden müsse. 

Von Petersburg besteht jetzt eine durchgehende ein- 
geleisige Schienenverbindung über Moskau, Samara — an der 
Wolga —, Ufa nach Slatoust, von der die Strecken Samara- 
Ufa und Ufa-Slatoust der neuesten Zeit angehören. Eine den 
Ural übersetzende Verlängerung der Bahn bis Tscheljabinsk 
ist im Bau. Samara ist der einzige Ort, bei dem die Wolga 
mit einer Eisenbahnbrücke überspannt ist. Die Brücke ist 
von Eisen und gehört zu den grössten in Europa. Andere 
Bahnen sind nicht über den Fluss weitergeführt. 1885 wurde 
die Samara-Ufabahn von der Regierung in Angriff genommen 
und im September 1888 eröffnet. Ihre Länge beträgt 453 Werst. 
Die Ufa-Slatoustbahn wurde 1888 begonnen und 1890 eröffnet. 
Sie ist rund 300 Werst lang. Die Linie Slatoust-Tscheljabinsk, 


mit 153 Werst Länge, soll gegen Ende dieses Jahres eröffnet 
werden. 
Die empfohlene durchgehende Sibirische Eisenbahn sollte 


‚ in Tscheljabinsk ihren Ausgang nehmen, über Omsk gehen 


und mit der Mittelsibirischen Bahn in der Stadt Tomsk oder 
in ihrer Nähe verbunden werden. Um dann den Linienzug bis 
Wladiwostok vollständig zu machen, bedurfte es noch der fer- 
neren Einschaltung des Abschnittes Tschernajewa-Chabarowka 
im. Thale des Amur. Man gelangt so zu 
3. der eigentlichen Sibirischen Bahn, die 
von Tscheljabinsk an die folgende Länge erhalten sollte: 
von Tscheljabinsk bis Tomsk 1682 Werst 


„ Tschernajewa „ Chabarowka . 1.3008 
2982 Werst 
dazu die unter 2. genannten Bahnstrecken 435 5» 


zusammen 7337 Werst 
Die ganze Sibirische Bahn von Tscheljabinsk bis Wladi- 
wostok würde hiernach in folgende Abschnitte zerfallen: 
die Westsibirische Bahn von Tscheljabinsk 


nach Tomsk . Be os bllsph TORE 
„ Mittelsibirische Bahn von Tomsk nach 
Irkutsk. ee le Pan. re SEHR 4 
„ Umgehungsbahn des Baikalsees von Irkutsk 
nach) Myssowskaja 27. Es See 
„ Transbaikalbahn Myssowskaja-Strjetensk 1001 %,„ 
„ Amurthalbahn Strjetensk-Grafskaja . 2400 u 
„ Südussuribahn von Grafskaja nach Wla- 
diwostok . ER : 383 


” . “ ” 
zusammen wieder 7337 Werst 


Der Vorschlag stiess anfangs auf vielen Widerspruch, 
selbst in dem mit der Prüfung der Frage betrauten Sonder- 
ausschuss. Man konnte sich indess dem Gewicht der Gründe 
füglich nicht verschliessen und beschloss im Februar 1891, 
beim Czar die Genehmigung zum Bau der durchlaufenden 
Bahnlinie zu beantragen, die dieser denn schliesslich auch er- 
theilte. Gleichzeitig wurde bestimmt, dass mit dem Bau von 
dem westlichen und östlichen Endpunkte her gleichzeitig 
vorgegangen werden sollte. 


Die Vorarbeiten für das Unternehmen wurden nun aufs 
äusserste beschleunigt. Auf der Südussuribahn wurde im Mai 
1891 bereits mit dem Bau begonnen, wie der folgende Erlass 
des Czaren an den Ozarewitsch, der sich zur Inspektion dieser 
Linie in Ostsibirien aufhielt, anordnete: 

„Nachdem Ich den Baubeginn einer durchlaufenden 
Transsibirischen Bahn befohlen habe, welche das reiche 
und fruchtbare Sibirische Gebiet mit den Russischen 
Bahnen verbinden soll, ermächtige Ich Dich, diese Meine 
Entscheidung bei Deiner Rückkehr auf Russischen Boden, 
nach beendeter Inspektion der östlichen Länder, bekannt zu 
geben. Ich beauftrage Dich, in Wladiwostok den Grund- 
stein zum Ussuriabschnitt der Grossen Sibirischen Bahn 
zu legen, die von der Regierung und auf ihre Kosten er- 
baut werden soll. Deine hervorragende Mitwirkung beim 
Beginn dieses wahrhaft nationalen Werkes soll der Aus- 
druck Meines Wunsches sein, die Verbindung Sibiriens 


mit den anderen Theilen des Reiches zu erleichtern und 


dem Lande, welches Meinem Herzen so nahe steht, Meine 
Fürsorge für 
geben.“ 


seine friedliche Entwickelung kund zu 


Gegenwärtig sind die Arbeiten an der Ussuribahn in 


vollem Gange. 


Etwa 12000 Mann sind daran beschäftigt, und. 


zwar 1300 Verbrecher, ı 600 Verbannte, 2100 Soldaten, sowie 


300 Russische, 6000 Chinesische und Koreanische Erdarbeiter. 
Man glaubt, in diesem Herbst etwa 100 Werst Bahnlänge fertig 
zu stellen. 

Auch auf dem westlichen Abschnitt der Bahn hat man 
unlängst mit dem Bau begonnen. Dem sind nun ausgedehnte 
Verhandlungen vorausgegangen, in denen auch die Frage, ob 
die Ausführung des Baues in Staatsregie oder durch Unter- 


nehmer in Aussicht zu nehmen sei, nochmals eingehend erör- 


tert wurde. Hierzu war die Veranlassung, dass sowohl Rus- 
sische als auch Französische, und allem Anscheine nach sehr 
kapitalkräftige Konsortien sich um die Konzession zum Bau 
der Bahn beworben haben. Allen diesen Erwägungen hat 


in Ministerkomitee-Beschluss ein Ende gemacht, welcher die 
folgenden 4 Punkte enthält: 


1. Die Richtung der Westsibirischen Bahn geht von 
Tscheljabinsk über die Städte Kurgan, Petropawlowsk, Omsk, 
Kainsk, mit Ueberschreitung des Flusses Ob beim Dorfe Kri- 
woschtschakow, nach der Station Potschitanskaja der Mittel- 
sibirischen Bahn, unter Umgehung der Stadt Tomsk. 

Br 2. Essollim laufenden Jahre mit dem Bau des Abschnittes 
der genannten Linie von Tscheljabinsk nach Omsk begonnen 

erden. 

3. Diese Arbeiten werden von der Krone selbst durch 
die temporäre Verwaltung der Kron-Eisenbahnen unter der 
Reichskontrole nach Maassgabe der allgemein für die Ueber- 
wachung der Thätigkeit der Eisenbahnverwaltung festgesetzten 
estimmungen vorgenommen. 

4. Dem Minister der Wege und Kommunikationen ist an- 
heimgestellt, beim Reichsrath aus dem für ausserordentliche 
Ausgaben des laufenden Jahres bewilligten Kredit von 7 Mil- 
lionen Rubel 1100000 R. zum Bau der Sibirischen Bahn von 
Tscheljabinsk bis zur Stadt Omsk zu beantragen. 


Die tonangebenden Blätter sind mit diesem Beschlusse 
sehr einverstanden, weil sie dem Sibirischen Bahnunternehmen 
gern einen nationalen Charakter beilegen. Für Sibirische Ver- 
hältnisse ist die Lösung gewiss auch als eine glückliche zu be- 
zeichnen, wenngleich die Zuendeführung des grossen Werkes in 
den Händen eines kapitalkräftigen Konsortiums vielleicht 
doch noch schneller von statten gehen würde. 

Die einzelnen Abschnitte der Sibirischen Bahn, soweit 
sie vermessen sind, sollen im 
werden. Den meisten Raum beanspruchen die West- und die 
Mittelsibirische Bahn, welche, abgesehen von der Südussuri- 
bahn, zunächst ausgebaut werden. Ihre Längenverhältnisse 
haben sich infolge der genaueren Vorarbeiten gegen die 
früheren Angaben etwas geändert. Die Westsibirische Bahn 
geht von Tscheljabinsk bis zur Station Potschitanskaja unweit 
Tomsk (1620 Werst), die zweite von der letztgenannten Sta- 
tion bis Irkutsk (1446 Werst), im ganzen beträgt die Länge 
von Tscheljabinsk bis Irkutsk 3 066 Werst und mit den Abzwei- 
gungen nach den Häfen am Irtysch, Ob, der Tschulma, dem 
Jenissei und der Angara 3082 Werst. 

Der Westsibirische Abschnitt wird von Tscheljabinsk 
nach Osten über die Städte Kurgan*) und Petropawlowsk gehen, 


Huss (215 m lang) geführt wird; weiter folgt auf der 734. 
Werst, 4 Werst südlich von der Stadt Omsk, ein 640 m 
breiter Uebergang über den Irtysch, der im Sommer durch 
eine Damptfähre, im Winter durch über das Eis gelegte 
Schienen hergestellt werden soll; jenseits des Irtysch tritt die 
Bahn in die Barabinsche Steppe und geht über Kainsk dem Ob 
zu. Der Uebergang über diesen Fluss, der hier 850m breit ist, 
liegt auf der 1325. Werst, 40 Werst südlich von der Stadt 
Kolywan, und soll ebenfalls durch eine Dampffähre bewerk- 
stelligt werden. Es braucht kaum besonders hervorgehoben 
zu werden, dass die projektirten Flussübergänge mittelst 
Fähren nur ein Nothbehelf für die erste Zeit sind und zweifel- 
los demnächst festen Brücken weichen werden. Die Umgehung 
der Stadt Kolywan gibt eine Baukostenersparniss von 1260 000 
Rubel. Auf der beschriebenen Strecke sind für die Legung 
des Schienengeleises keine besonderen Schwierigkeiten vor- 
handen und nur die Flussübergänge erfordern grosse Arbeiten. 


Jenseits des Ob verändern sich die örtlichen Bedingungen 
beträchtlich. Die Bahn macht eine Wendung nach Nordosten, 


*) Aus Kurgan meldet der”,Russische „Regierungsan- 
zeiger“, dass daselbst in Gegenwart des Gouverneurs von 
Tobolsk sowie einer grossen Menschenmenge die feierliche, 
mit einem Gottesdienste verbundene Grundsteinlegung zu der 
Linie Tscheljabinsk-Omsk vor einigen Tagen (20. Juli d. J.?) 
‚stattgefunden habe. Die Arbeiten auf der erwähnten Strecke 
sind schon seit einiger Zeit in Angriff genommen. In den 
ersten Tagen des Juli hatte man mit der Aufführung des 
Bahndammes bei Kurgan begonnen (etwa 240 Werst von Tschel- 
Bmek) und am 17. und 97. Juli d. J. sollte mit den Erdarbeiten 

ei Tscheljabinsk sowie bei den Städten Petropawlowsk und 
Omsk der Anfang gemacht werden. 
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folgenden kurz besprochen | 


wobei auf der 242. Werst eine eiserne Brücke von 320 m | 
über den Tobol und auf der 478. Werst eine über den Ischim- 


der schmalen Wasserscheide der Flüsse Ob und Tom zu; letz- 
terer wird auf der 1485. Werst mittelst einer 430 m langen 
eisernen Brücke überschritten, dann geht die Bahn 80 Werst 
südlich Tomsk vorbei und schliesst auf der 1620. Werst bei der 
Station Potschitanskaja an die Mittelsibirische Bahn an. Die 
Umgehung von Tomsk ist durch ausserordentliche Terrain- 
schwierigkeiten geboten und gibt eine Ersparniss von etwa 
4000000 R. Wenn später nach Tomsk eine besondere Zweig- 
bahn nöthig werden sollte, so würde sich diese auf etwa 
2000000 R. stellen. 

Von der. 1620. Werst wendet sich die Bahn nach Osten 
den Städten Mariinsk und Atschinsk zu und überschreitet 
9 Werst nördlich von letzterer auf der 1879. Werst den Tschulma- 
fluss mittelst einer 300 m langen eisernen Brücke. Von At- 
schinsk geht der Weg nach Krasnojarsk und Kansk und 
macht darauf eine Wendung nach Südosten. Der Uebergang 
über den Jenissei (960 m breit), in der Nähe von Kras- 
nojarsk auf der 2053. Werst, wird im Sommer mittelst einer 
Dampffähre, im Winter durch Schienengeleise über das Eis 
bewerkstelligt. In der Nähe von Kansk führt die Bahn über 
den Kanfluss, darauf über die Birjussa (mittelst eiserner 
Brücken von je 430 m Länge) und berührt alsdann auf der 2588. 
Werst die Stadt Nischne Udinsk. Die Terrainschwierigkeiten 
zwischen Atschinsk und Nischne Udinsk (709 Werst) sind recht 
bedeutende, da das Terrain hier sehr hügelig ist, indessen hat 
es sich doch als möglich erwiesen, den Bau von Tunneln zu 
vermeiden, und nur auf der 2548. und der 2550. Werst sind 2 
grössere Viadukte, 270 u.250mlang und 40m hoch, zu errichten. 


Von Nischne Udinsk behält die Bahn ihre südöstliche 
Richtung bei und führt über die Flüsse Uda, Ija, Oka, Belaja, 
Kitu mittelst eiserner -Brücken von 210-320 m Länge. Auf 
der 3066. Werst erreicht die Bahn endlich im Thale der Angara 
die Stadt Irkutsk. Auf der Strecke Nischne Udinsk-Irkutsk 
(482 Werst) sind die Terrainverhältnisse wieder günstigere. 

Was die Herbeischaffung von Materialien zum Bau 
betrifft, so sind die Bedingungen für die Strecke von T'schel- 
jabinsk bis zum Ob (1325 Werst) sehr ungünstige. Holz kann 
nur mit der Achse oder geflösst aus Kronwaldungen her- 
beigeschafft werden, die sich 30 bis 150 Werst von der ge- 
planten Linie befinden, Steine finden sich nur in 3 Punkten, 
130 bis 600 Werst von der Bahnlinie entfernt, Sand für die 
Arbeiten ist nur in sehr beschränkter Menge vorhanden. 
Auf der 300 Werst langen Strecke vom Ob bis zur Mittel- 
sibirischen Bahn sind Holz und Steine genügend und auf der 
1446 Werst langen Strecke von Potschitanskaja bis Irkutsk im 
Ueberfluss vorhanden. Das Eisenmaterial muss für die ganze 
Strecke entweder aus den Fabriken des Ural oder dem Euro- 
päischen Russland bezogen werden. 

Die Sibirische Bahn soll den örtlichen und den Ver- 
kehrsverhältnissen entsprechend so billig wie möglich gebaut 
werden. Die technischen Anforderungen sollen daher mög- 
lichst eingeschränkt werden, so jedoch, dass ein gutes, festes 
Baufundament gelegt wird, damit der Bau mit Leichtigkeit 
ergänzt werden kann und auch bei verstärktem Verkehr Um- 
bauten nicht erforderlich werden. Stationen sollen in Ent- 
fernungen von 50 Werst gebaut werden, grössere Stationen für 
den Personenverkehr nur da, wo ein dringendes Bedürfniss 
dazu vorliegt. 

Die Baukosten der Strecke Tscheljabinsk -Irkutsk sind 
folgendermaassen veranschlagt: 


Bauarbeiten 
Werst- | ohne Schienenbefesti- 
länge [gungen und Fuhrpark 
| ie R. 

Tscheljabinsk-Omsk . . . 747 14 575 464 
OmskzObewer ee 581 8577 854 
Ob-Potschitanskaja . . . 303 3 794 878 
Potschitanskaja- Atschinsk 255 5 100 000 
Atschinsk-Irkutsk . 1196 4 28 616 692 
zusammen | 3 082 65 664 918 


Kosten der :s 
Schienenbe- osten 
festigungen en für 
und des Fr Il Werst 
Fuhrparks 
Tscheljabinsk-Omsk 8463 5:0 93039000 | 30 842 
Omsk-Ob. . . 7 062 636 15 641 000 26 920 
Ob- -Potschitanskaja u: 3 745 080 12540 000 | 41386 
Potschitanskaja - Atschinsk 3 060 000 8160000 | 32000 
Atschinsk-Irkutsk . . . ._ 15 548 000 44165 000 | 36927 
zusammen | 37879226 | 103545000 | 33600 
Im laufenden Jahre dürften für die Sibirische Bahn 2,5 
Millionen Rubel angewiesen werden. Für die Fertigstellung 
des Baues bis Irkutsk sind dann noch reichlich 100 Millionen 


Rubel aufzuwenden. Es erscheint möglich, die Strecke bis 
Irkutsk bis zum Jahre 1898 fertig zu stellen. 

Die Vermessung der Umgehungsbahn des Baikalsees 
wurde, da die Linie hier in engen Grenzen festgestellt werden 
konnte, ebenfalls in ausführlicher Weise vorgenommen. Von 
Irkutsk nach der Südwestspitze des Sees, wo der Ort Kultuk 
liegt, kam nur die Linie in Betracht, welche dem Thal des 
Irkutflusses folgt. Andere Linienführungen hätten zahlreiche 
und lange Tunnel nöthig gemacht. Von Kultuk nach Myssows- 
kaja folgt die Linie dicht dem Ufer des Sees. Alle Versuche, 
einen Weg über die Hangar-Daban-Bergkette zu finden, welche 
sich dem Ufer des Sees in einiger Entfernung parallel hin- 
zieht, verliefen fruchtlos. Die Neigungs- und Krümmungsver- 
hältnisse der Umgehungsbahn sind günstige; die Einschnitte 
werden im allgemeinen nicht tiefer als 5-10 m, die Dämme 
nicht höher; einzelne Einschnitte werden allerdings 20—80 m 
tief, einzelne Dämme an 60 m hoch. Die Zahl der Brücken be- 
trägt 331, ihre Gesammtlänge 3,1 km. Sie werden vorwiegend aus 
Holz hergestellt. Die Irkutbrücke wird 170 m lang und erhält 
eisernen Ueberbau. Ferner kommen 1 Tunnel von 3,3 km 
Länge und einzelne bedeutende Viadukte vor. 

Die Kosten dieses 308 Werst langen Abschnittes sind 
auf 24 Millionen Rubel veranschlagt. 

Die Transbaikalbahn, von Myssowskaja nach Strjetensk, 
durchschneidet sehr gebirgiges Terrain, konnte aber trotzdem 
mit günstigen Neigungs- und Krümmungsverhältnissen trassirt 
werden, mit stärksten Steigungen von 1:125 und kleinsten 
Krümmungen von 650 m Halbmesser. Die Bahn folgt von 
Myssowskaja zunächst noch dem Ufer des Baikalsees, wendet 
sich dann in das Thal des Selengaflusses, den sie bei Werchne 
Udinsk kreuzt, und legt sich dann an einen Zufluss des Se- 
lenga, den Uda, dicht heran und folgt ihm bis zu seinem Quell- 
gebiet. Weiter überschreitet die Bahn die Wasserscheide zwi- 
schen dem Selenga und dem Amurgebiet, die Jablonovoikette, 
unter erheblichen Schwierigkeiten. Namentlich war auf dem 
kurzen Abstieg an der östlichen Seite eine künstliche Längen- 
entwickelung nöthig, um die festgesetzte stärkste Steigung 
nicht zu überschreiten. Der höchste Punkt der Bahn liegt 
1045 m über dem Meere. Die Linie zieht sich weiterhin an 
verschiedenen Zuflüssen des Schilka, eines der grössten Neben- 
flüsse des Amur, hinab, und berührt die Hauptstadt des Trans- 
baikalgebietes, Tschita Die Bahn geht an der linken Seite 
des Schilka weiter auf Nertschinsk zu, bis sie die Station Ma- 
takan gegenüber Strjetensk erreicht. 

Eine Zweigbahn von der Transbaikalbahn nach Kiachta 
gegenüber der Chinesischen Handelsstadt Maimatschin, dem 
Hauptübergangspunkt des Karawanenhandels zwischen Sibirien 
und China, dürfte nur eine Frage der Zeit sein. 

Ausser dem westlichen Abschnitt und dem Thal des Schilka 
und seines Zuflusses, des Ingoda, ist das ganze Gebiet der 


Transbaikalbahn unbewohnt. In den Gegenden führen die 
halbwilden Buriaten ein nomadisirendes Dasein. 
Die Zahl der Brücken und Durchlässe beträgt 973, ihre 


Länge 5,5 km. Das bedeutendste unter diesen Bauwerken ist 
die Selengabrücke mit 13 Oeffnungen von je 75 m. Zunächst 
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dürfte man sich damit begnügen, im Sommer eine Dampffähre 
einzurichten und im Winter Schienen über das Eis zu legen. 
Baumaterial, Steine, Kies, Sand und Holz sind überall reichlich 
vorhanden. Eisen und Cement müssen von Russland bezogen 
werden. Das Mauerwerk kann nur während dreier Monate in 
freier Luft hergestellt werden; die übrige Zeit wird man in 
geheizten Schuppen mauern müssen, in diesen Monaten steigt 
die Temperatur nie über den Gefrierpunkt. 

Die Kosten der Transbaikallinie, die 1001 Werst lang ist, 
sind zu 55 Millionen Rubel veranschlagt. 

Die Ausführung der weiteren, im Dampferverkehrsgebiet 
des Amur und Ussuri liegenden Bahn, welche sich am Zusam- 
menfluss dieser Wasserläufe bei Chabarowka aus der östlichen 
Richtung nach Süden wendet, ist gegenwärtig vertagt worden. 
Die Reise von Strjetensk nach Grafskaja, welche nach der 
Bahnlinie etwa 2400 Werst beträgt, beansprucht über die 
Flüsse 10 Tagereisen. 

Für die Ussuribahn kamen 2 Linien in Betracht, von 
denen die östliche die Wasserscheide zwischen dem Gebiet des 
Amur und dem Stillen Ozean kreuzte Sie hätte allein 17 
Tunnel erfordert und kam um 13 Millionen Rubel theurer zu 
stehen als die westliche, welche am Hange der Wasserscheide 
entlang geht. Diese liegt daher auch der Ausführung zu 
Grunde. Die Linie ist ziemlich flach; die Brücken sind nicht 
sehr gross; am grössten ist eine Ueberbrückung des Ussuri mit 
7 Oefinungen von 75 m. Ferner kommen 2 Tunnel vor, einer 
von 200, der andere von 330 m Länge. Die Kosten der 383 
Werst langen Linie sind zu 24 Millionen Rubel überschlagen. 


Das Ussurigebiet hat mässiges Klima, ist fruchtbar und 
wasserreich und hat bedeutenden Mineralreichthum; bis jetzt 
ist aber die Bevölkerung eine geringe. Das Land hat eine 
vielversprechende Zukunft. 

Was nun die Kostenfrage des gesammten Sibirischen 
Bahnunternehmens betrifft, so ist, wie schon früher ange- 
deutet, überall eine weise Beschränkung in der Bauausführung 
wie in der Betriebsleitung im Auge behalten. Nur bei der 
Trasse hat man Werth auf möglichst günstige Neigungs- und 


Krümmungsverhältnisse gelegt. 


Das Schienengewicht ist aus Sparsamkeitsgründen zu 
27 kg auf das laufende Meter angenommen, und geringer als 
auf der Samara-Ufa-Slatoustbahn. Die Spurweite beträgt 1,53 m, 
wie sonst in Russland. Es werden zunächst 2, höchsten 5 Züge 
in jeder Richtung verkehren; der eine davon ist ein gemischter, 
die anderen sind Güterzüge. Die Geschwindigkeit der Güter- 
züge wird 20, die der Personenzüge — wenn solche nöthig 
werden sollten — und gemischten Züge 27,5 km in der Stunde 
betragen. Die Wasserversorgung wird so hergestellt, dass sie 
für 4 Züge nach jeder Richtung ausreicht. 

Die Stationsentfernung beträgt 50 Werst. Grössere 
Streckenhäuser werden alle 20 Werst und zwischen diesen 
wieder je 2 kleinere errichtet, im Bedarfsfalle noch mehr. Die 
Nebengeleise werden auf das alleräusserste beschränkt; es 
können indess Erweiterungen leicht vorgenommen werden, die 
den Verkehr von 7 Zügen nach jeder Richtung ermöglichen 
würden. 

Die Stationen unterscheidet man nach den in Russland 
üblichen 5 Klassen. Die Zahl der Stationen I. Klasse wird 
thunlichst beschränkt, weil diese besondere Räume für den 
Czar erhalten müssen. Alle Hochbauten werden sehr einfach 


ausgestattet. 
So viel über die Bahnanlage selbst. 
Neben der in lebhaftere Bewegung gekommenen Bau- 


thätigkeit, welche vom Verlsehrsministerium ausgeht, beginnen 
auch die vorbereitenden Arbeiten anderer Ressorts, welche an 
der Erschliessung Sibiriens theilnehmen; so hat z. B. das 
Bergwerksdepartement eine aus Bergingenieuren und Geologen 
zusammengesetzte Expedition ausgerüstet, um die Steinkohlen- 
lager in dem Landstrich östlich vom Fluss Tschulym, der sich 
in den Ob ergiesst, näher zu untersuchen. Diese Forschungen 
haben eine sehr grosse praktische Bedeutung, denn es handelt 


sich hierbei um die Frage, ob die Sibirische Bahn ihren Be- 


darf an Kohlen vom Westen her (aus dem Uralbecken) zu be- 


ziehen haben wird oder an Ort und Stelle wird decken 
können. Die vor 2 Jahren unternommenen Untersuchungen 
am oberen Irtysch hatten kein günstiges Ergebniss: die hier 
gefundene Kohle ist geringwerthig, die Lagerung ungünstig, 
dazu kommt, dass die Flötze sehr weit von der zu bauenden 
Bahn entfernt liegen. Man hat daher jetzt das Augenmerk 
auf die reichen Steinkohlenlager am Tom und Tschulym 
(beides Nebenflüsse des Ob), das sogen. Kusnezkbecken ge- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3484 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Personaländerungen in der Betriebsleitung 
der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn (abgesandt am 
22. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln für die Oester- 
reichischen Staatsbahnen. 


Alle inländischen und auch viele ausländische Wagen- 
fabriken haben über die diesfällige Ausschreibung der K.K. 
Generaldirektion dieser Bahnen ihre Angebote eingesendet, 
welche gegenwärtig dem K. K. Handelsministerium zur Ent- 
scheidung vorliegen. Dem Vernehmen nach sollen die ge- 
stellten Bedingungen so annehmbar und die Preise fast bei 
allen so niedrig sein, dass die fragliche Anschaffung wirklich 
nicht viel theurer als die Miethe für die von den Staatsbahnen 
bisher verwendeten Leihwagen zu stehen kommen wird. Diese 
Begründung war nämlich in der betreffenden Regierungsvor- 
lage an die Legislative, um die Gewährung des hierzu erfor- 
derlichen Kredites, zur Geltung gebracht. Es hätte dessen 
aber eigentlich gar nicht bedurft, wenn auf den festen Faktor 
des Abnützungskoeffizienten hingewiesen worden wäre, welcher 
bei einem so starken Verkehr, wie den der Staatsbahnen, in 
Rechnung gezogen werden müsste. Andererseits geht es doch 
nicht an, dass eine so grosse, staatliche Verkehrsanstalt regel- 
mässig ihren nur etwas aussergewöhnlichen Wagenbedarf von 
kleinen Leihgesellschaften decke und dadurch in eine gewisse 
Abhängigkeit von denselben gelange. Schliesslich müssen 
Staatsbahnen auch da ein gewisses Dekorum wahren, und 
können nicht gut solche abgenützte oder unschöne Wagen 
in Lauf setzen, wie es vielleicht noch bei Privatgesellschaften 
verzeihlich wäre; daher auch jene schon aus dieser Rücksicht 
einen grösseren Aufwand für die Beschaffung und Erhaltung 
der Wagen machen müssen. \ 


Eisenbahnvorlagen im Böhmischen Landtage. 
Der Landtag beschloss: 

a) die Gewährung einer Subvention von 250000 fl. zum Bau 
einer Lokalbahn von Cercan nach Kuchelbad und von 
Mechenic nach Dobris. Die Gesammtkosten des Baues 
der Bahn sind mit 5 Millionen veranschlagt. Diese Bahn, 
welche die Böhmische Westbahn mit der Kaiser Franz Joset- 
bahn verbinden soll, wird eine Länge von 70 km haben und 
von der Böhmischen Westbahn betrieben werden; 

b) die Gewährung einer Landessubvention zum Bau einer 
ok aipahn von Cestalowic über Reichenau nach Kwas- 
n ai im Betrage von 100000fl. zum Ankaufe von Stammaktien. 
Die Gesammtkosten dieser Lokalbahn sind mit 715000 fl. an- 

esetzt. Die Konzession wurde bereits der Stadtgemeinde 
eichenau ertheilt; die Länge soll 30 km betragen. 


Maassregeln gegen die Choleragefahr. 


Das K.K. Ministerium des Innern hat an die politischen 
Landesbehörden Vorschriften zur Verhinderung der Seuchen- 
verschleppung durch Eisenbahnreisende beim Auftreten der 
Cholera im Inlande erlassen. Um insbesondere die Abreise be- 
reits cholerainfizirter Personen thunlichst zu verhindern, 
ist zu diesem Zwecke auf den von der cholerainfizirten 
Gegend erreichbaren Eisenbahnstationen eine sanitäre Revision 
der zur Abfahrt einlangenden Personen und ihres Gepäckes in 
Aussicht zu nehmen, damit die Abreise aller in irgend einer 
Weise choleraverdächtigen Personen, sowie solcher mit ver- 
dächtig beschmutzter Wäsche hintangehalten werde. Breitet 
sich die Cholera in einem grösseren Gebiete aus, so wird sei- 
tens der politischen Landesbehörden in Erwägung zu ziehen 
sein, ob der Verschleppung der Cholera im Eisenbahnverkehre 
nach entlegeneren Gegenden noch durch Errichtung von Re- 
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richtet. Die neue Bahn wird diesen Landstrich durch- 


schneiden. 

Ferner haben sich Moskauer Kapitalisten vereinigt, um 
die reichen Schwefellager, welche im Gebiete der Bahn liegen 
werden, auszunutzen. 

Kurz, mit dem in Angriff genommenen Bahnbau regt es 
sich allerorten in industriellen, kaufmännischen und landwirth- 
schaftlichen Kreisen, um sich bei Zeiten den Vortheil der Bahn 
zu Nutze zu machen. , 


visionsstationen an bestimmten Eisenbahn-Knotenpunkten be- 
gegenet werden könne, an welchen die aus verseuchten Ge- 
senden kommenden Bahnen zusammenlaufen, wobei die ärzt- 
liche Revision der Zureisenden und ihres Gepäckes nach den- 
selben Grundsätzen wie in den gegenüber Russland bestimmten 
Einbruchsstationen zu regeln wäre. 

In dem Erlasse wird schliesslich die Nothwendigkeit 
einer Abschliessung Galiziens und des östlichen Schlesien in 
Aussicht genommen, um aus diesen Ländern die „Flucht vor 
der Cholera“ zu verhindern. 

Die beim Ministerium durch eine Deputation aus Tetschen 
eingebrachte Petition wegen Aufhebung des Einfuhrverbotes 
für Fische wurde direkt abschläglich beschieden. Dagegen 
wurden einige Erleichterun,en für vor dem 20. August aus 
Hamburg abgegangene Waaren bei Handhabung entsprechen- 
der Vorsichtsmaassregeln in Aussicht gestellt. 

Der Örient-Expresszug wurde für die Zeit der Aufrecht- 
haltung der Quarantänemaassnahmen gänzlich aufgelassen. 


Ertheilung von Vorkonzessionen in Oesterreich. 

Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilligungen 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: 

a) der Firma Ignaz Spiro & Söhne in Böhmisch-Krumau 
für eine schmalspurige Lokalbahn von der Station Gojau 
der Lokalbahn Budweis-Salnau zu der Papier- und Cellulose- 
fabrik inPötschmühle bei Wettern; 

b) dem Fürsten Andreas Lubomirski in Przeworsk für 
eine Lokalbahn von der Station Synowodzkowyzne der 
Staatsbahnlinie Stryj-Lawoczne in die Wälder der Herrschaft 
Korezyn-Kruszelnica; 

c) dem Grafen Hans Taxis für eine Lokalbahn von 
einem geeigneten Punkte der K.K. Staatsbahnlinie 
Wels-Passaunach Waizenkirchen,sämmtlich auf die 
Dauer von 6 Monaten. 

Verlängert wurden vom K. K. Handelsministerium die 
den Nachgenannten bereits früher ertheilten Bewilligungen 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten und zwar: 

a) der Firma Lindheim & Co. in Wien für eine normal- 
Se Lokalbahn von der Station Szczakowa der Kaiser 

erdinands-Nordbahn zur Station Ryczow der Staatsbahn- 
linie Oswiecim-Podgorze; 

b) den Ziegelwerksbesitzern Josef und Armand Dachler 
in Leopoldsdorf für eine normalspurige Lokalbahn von Leo- 
Bol nach Ober:-Lanzendorf zum Anschlusse an 
die Eisenbahn Wien-Aspang; 

c) dem Alexander Vigolla in Triest für eine schmal- 
spurige Dampfstrassenbahn von Opcina bis nach Haiden- 
schaft und zwar für die zu a) und b) genannten Projekte auf 
die Dauer von 6 Monaten, für das zu c) genannte auf 1 Jahr. 


Elektrische Bahn von Parenzo nach Isola. 
Da das seit mehreren Jahren bestehende Projekt für den 
Bau einer normalspurigen Bahn von Parenzo nach Isola auf 
finanzielle und Terrainschwierigkeiten stösst, wurde die Bil- 
dung einer Aktiengesellschaft beschlossen, welche eine schmal- 
spurige Eisenbahn für den Personen- und Güterverkehr mit 
elektrischem Betrieb bauen soll. 


Bahneröffnung. 

Am 13. d. Mts. ist die 32,19 km lange Bahnstrecke Na 
Szeben-Felek der Nagy Szeben-Vöröstoronyer Lokalbahn 
mit den Stationen: Nagy Szeben, Sellemberk, Vesteny, Nagy 
Talmäcz, Felsö Sebes und Felek dem öffentlichen Verkehre 
übergeben worden. i 

Die einer Aktiengesellschaft gehörige Lokalbahn wird 
von der Direktion der Königlich Ungarischen Staatseisen- 
bahnen verwaltet und ist der Betriebsleitung in Kolozsvär 
unterstellt. 

Eröffnung, bezw. Erweiterung der Betriebsbefugnisse von 
Stationen und Haltestellen. 


a) Die Halte- und Ladestelle Schönstein der Lokal- 
bahn Troppau-Bennisch (Kaiser Ferdinands-Nordbahn), welche 
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bei der am 29. Juni erfolgten Eröffnung dieser Lokalbahn wegen 
Mangels einer Zufahrtstrasse nur für den Personen- und Ge- 
äckverkehr eröffnet wurde, ist am 1. September d. J. auch 
ür den Verkehr von Frachtgütern in ganzen Wagenladungen 
eröffnet worden. 

b) Auf der Linie Debreezen-Kirälyhäza wurde zwischen 
den Stationen Gr. Mihälyfalva und Väamos Pörcs eine neue 
Station „Abräny“ für den Lastenverkehr, vorläufig mit be- 
schränkter Aufnahme, eröffnet. j 

c) Am 1. d. Mts. wurde die auf der Linie Miskolez- 
Kaschau, zwischen den Stationen Szikszö und Forrö Encs ge- 
legene Station „Halmaj*, welche bisher nur für den Eilgut- 
und Wagenladungs-Frachtgutverkehr eingerichtet war, auch 
für den Stückgutverkehr eröffnet. k 

d) Auf der Linie Kocsärd-Marosväsärhely wurde zwischen 

den Stationen Csapö Radnöth und Nyäradtö eine neue Station 
“mit der Bezeichnung „Kerelö Szt. Päl“ für den gesammten 
Eil- und Frachtgutverkehr eröffnet. 
e) Am 1. Öktober d. J. wird nächst der zwischen den Sta- 
tionen Stauding und Freiberg der Lokalbahn Stauding-Stram- 
berg gelegenen Haltestelle „Sedlnitz“ eine Ladestelle für 
Zuckerrüben, Zuckerrübenabfälle, Bruchsteine und Schotter in 
Wagenladungen eröffnet. 


Reform des Personentarifes der Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 

Die Grundzüge hierfür sind bereits festgestellt und wer- 
den die beabsichtigten Abänderungen voraussichtlich dem 
Staats-Eisenbahnrathe in seiner Herbsiabsnhon zur Begut- 
achtung vorgelegt werden. In erster Linie handelt es sich um 
die Einführung des Fahrkartenstempels im Personenverkehre 
der Staatsbahnen. Die Fahrkarten werden, ebenso wie die 
Fahrkarten der Privatbahnen, der Stempelpflicht des Gebühren- 
gesetzes unterworfen. Die Gebühr beträgt bei einem 50 kr. 
nicht übersteigenden Fahrpreise von jedem Stück 1 kr., bei 
einem höheren Fahrpreise aber so oft Mal ı kr. als 50 kr. in 
dem Fahrpreise enthalten sind. Jeder Rest unter 50 kr. ist 
als voll anzunehmen und die Gebühr nie höher als mit 25 kr. 
für die einzelne Fahrkarte zu bemessen. Ferner sollen im Lo- 
kalverkehre diejenigen Stationen, welche weiter als 10km vom 
Verkehrscentrum entfernt, aber noch in die erste Zone einge- 
reiht sind, dieser Begünstigung verlustig gehen und einer Re- 
klassifikation in die ihrer Entfernung entsprechende Zone 
unterzogen werden. Die Preise der Jahreskarten, welche sich 
bisher je nach der Wagenklasse auf 100, 200 und 300 fl. stellten. 
sollen auf den doppelten Betrag, das ist auf 200, 400 und 600 fl. 
erhöht werden. Auch wird eine Modifikation der Bestimmungen 
über die Sonderzüge ins Auge gefasst. Dagegen sind Aende- 
rungen des Zonentarifes in den weiteren Entfernungen vor- 
läufig nicht in Aussicht genommen. 


Der Steuerabzug der 3 % Prioritäten der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn. 

Der Verwaltungsrath dieser Gesellschaft hat beschlossen, 
bezüglich derjenigen Prioritäten, deren am 1. September d. J. 
- fällig gewordene Kupons bedingungslos mit dem um die 10% 
Einkommensteuer gekürzten Betrage einkassirt wurden, aus 


up 


- dieser Einkassirung gegenüber dem für die jeweiligen Besitzer 


der von der Staatseisenbahn-Gesellschaft emittirten 3 Priori- 
tätsobligationen zu 500 Fres. bestellten Kurator kein Präjudiz 
für den Fall abzuleiten, dass der Staatseisenbahn-Gesellschaft 
durch rechtskräftige Entscheidung der Oesterreichischen Ge- 
richte das Recht des Steuerabzuges abgesprochen werden sollte. 


Die Ausgaben für das Ergänzungsnetz der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn. 


Die Verwaltung dieser Bahn hat an die Regierung das 
Ersuchen gestellt, das im Jahre 1882 abgeschlossene Ueber- 
einkommen, welches die Auftheilung der Ausgaben für das 
Ergänzungsnetz regelt, einer Revision zu unterziehen. Die 
Regierung hat diese Eingabe abschläglich beschieden, mit der 
Begründung, dass derzeit kein Anlass gegeben sei, die ge- 
wünschte Revision vorzunehmen. Das Ergänzungsnetz ist 

arantirt und nimmt die Staatsgarantie auch in Anspruch. 
ie Angelegenheit wurde in dem Berichte, welchen die Ver- 
waltung an die letzte Generalversammlung der Aktionäre er- 
stattete, näher besprochen. Die Verwaltung hat darauf ver- 
wiesen, dass die wirklichen Ausgaben des Ergänzungsnetzes 
im Jahre 1880 um 90879 fl., im Jahre 1889 um 168559 fl., im 
Jahre 1890 um 202235 fl. und im Jahre 1891 um 367086 fl. 
' grösser gewesen Seien, als die Beträge, welche die Gesellschaft 
. in die Garantierechnung einzustellen berechtigt war. Demge- 
‚ mäss mussten die Ueberschreitungen aus den Ueberschüssen 
\ des alten Netzes gedeckt werden. Das Uebereinkommen ent- 
„hält die Bestimmung, dass von 5 zu 5 Jahren eine Revision 
„erfolgen kann, dass aber Abänderungen nur im beiderseitigen 
Einverständnisse vorgenommen werden können. Die Abwei- 
sung stützt sich nur darauf, dass das Uebereinkommen unter 


allen Umständen bis Ende dieses Jahres läuft, und dass dem- 
nach die Frage der Revision erst im nächsten Jahre aufge- 
worfen werden kann. i 


Die Personentarife der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


In dem von der Niederösterreichischen Handelskammer 
an das Handelsministerium für das Jahr 1891 erstatteten Be- 
richte wird u. a. die Ergebnisse des Eisenbahnbetriebes be- 
treffenden Mittheilungen angeführt, dass der beträchtliche 
Einnahmeausfall, welcher sich bei der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn infolge der vom 1. April 1891 ab datirenden Ueber- 
nahme des Tarifsystemes der K.K Staatsbahnen ergab, „durch 
die bestandenen unverhältnissmässig hohen Fahrpreise seine 
theilweise Erklärung finde“ Demgegenüber hat die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn die Kammer darauf aufmerksam gemacht, 
dass der bis zu dem angeführten Zeitpunkte bei ihr in Geltung 
gestandene Personentarif mit dem bei den K. K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen bis zum 16. Juni 1890 bestandenen bis auf 
wenige Positionen vollkommen übereinstimmte und wesentlich 
niedriger war, als die Tarife aller anderen im Berichte bezeich- 
neten Bahnen. Auch der Vergleich mit den übrigen Oester- 
reichischen und den meisten Europäischen Eisenbahnen führte 
zu demselben Ergebnisse. Dass der sog. Kreuzerzonentarif bei 
dem Hauptbahnnetze der Nordbahn eine ungünstige finanzielle 
Wirkung hervorbrachte, beruht hauptsächlich auf dem Um- 
stande, dass er eine Abnahme der Frequenz in den beiden hö- 
heren Klassen zur Folge hatte, während die ganz bedeutende 
Steigerung des Verkehres in der III. Klasse nicht genügte, um 
den SErekt der gerade in dieser Klasse unverhältnissmässig 
grossen Preisherabsetzung zu paralysiren. Auch die Thatsache, 
dass der Personenverkehr der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
schon vordem ein viel dichterer war als jener nahezu aller 
anderen Oesterreichischen Bahnen, kommt hierbei in Betracht, 
indem sie einerseits darthut, dass der frühere Tarif dem Be- 
dürfnisse vollkommen entsprach, während es andererseits klar 
ist, dass ein so stark entwickelter Verkehr auch durch äusserste 
Stimulanz nicht mehr in so hohem Grade gesteigert werden 
kann, als dies anderen Falles vielleicht möglich wäre. 


Generalversammlung der Lokalbahn Grosspriesen-Auscha 
am 17. September d. J. 


Der Bericht des Verwaltungsrathes über die erste Ge- 
schäftsperiode — vom 1l. September 1890 bis 31. Dezember 
1891 — bringt zur Kenntniss, dass der Verkehr auf der gesell- 
schaftlichen Bahn, deren Betrieb vertragsmässig die Oester- 
reichische Nordwestbahn führt, im allgemeinen hinter den 
ursprünglich gehegten Erwartungen zurückgeblieben sei. Dies 

elte namentlich "bezüglich der von den Städten Auscha und 
Vernstadt garantirten Frachtmengen, welche für die ersten 
5 Betriebsjahre mit 40000 t, für weitere 10 Jahre mit 45000 t 
im Jahr zugesichert worden waren und auf Grund welcher 
Garantie die Gesellschaft gegründet und die Bahn gebaut 
wurde. Allerdings habe die genannten garantirenden Städte 
bei Uebernahme der erwähnten Frachtengarantie die Erwar- 
tung geleitet, dass das gesellschaftliche Unternehmen durch 
den Bau der Strecke Auscha - Böhmisch - Leipa seine natur- 
gemässe Ergänzung finden werde; auch habe der Verwaltungs- 
rath um die Ertheilung der Vorkonzession für die letztge- 
nannte Strecke angesucht, sei jedoch seitens des Handels- 
ministeriums abweislich beschieden worden. Die Nichterreichung 
der garantirten Frachtenmenge macht nun die Heranziehung 
der genannten Städte zur Garantieleistung nothwendig. Diese 
Garantieleistung der Interessenten beträgt für die Berichts- 
zeit die Summe von 20605 fl. und bildet eine Aktivpost der 
Bilanz, sowie eine Einnahmepost der Betriebsrechnung. Unter 
Einrechnung dieses Garantiezuschusses resultirt bei einer Be- 
triebseinnahme von 80464 A. für das erste Betriebsjahr ein 
Ueberschuss von 43065 fl. Hiervon beantragt der Verwal- 
tungsrath, nach Abzug von 1200 fl. für statutenmässige Til- 
gung von 6 Stück Prioritätsaktien, 40000 H. zur Auszahlung 
einer 5 % Dividende auf 4000 Prioritätsaktien zu verwenden 
und 1865 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. Der Antrag 
wurde einstimmig angenommen, ebenso ein weiterer Antrag, 
nach welchem der Verwaltungsrath ermächtigt wird, für 
Investitionszwecke neue Prioritätsaktien bis 100000 fl. nach 
Bedarf auszugeben. 


K.K. priv. Südbahn: Personalnachrichten. 


.... Der langjährige Generalsekretär der Südbahn, Hofrath 
Ritter v.Schreiner, hat im Hinblicke auf seine beim Staate 
und bei der genannten Gesellschaft zurückgelegte mehr als 
50jährige Dienstzeit seinen Abschied nachgesucht, welcher dem 
um das Eisenbahnwesen hochverdierten Fachmanne auch ge- 
währt wurde. Zu seinem Nachfolger wurde der früher bei der 
Südbahn schon bedienstet gewesene Advokat und Rechts- 
vertreter Dr. Schiff ernannt. 


ILöhe der Haftung für ein beschädigtes Pferd (Rechtsfall). 


Aus einem Transporte von 12, in zwei Wagen vertheilt 
gewesenen Pferden kam eines derselben arg beschädigt in der 
Bestimmungsstation an, nachdem schon in einer Zwischen- 
station festgestellt worden war, dass diese Beschädigung durch 
ein im Boden des betreffenden Wagens entstandenes Loch ver- 
ursacht worden sei. Die mit 608,10 fl. eingeklagte Entschädi- 

ung wurde, nachdem die Bahn ihre Nichthaftung gemäss $ 40, 4, 


44, 2 und S 67, 5 Eisenb.-Betr.-Regl. und im weiteren ein- 


ewendet hatte, dass die Begleitung der Thiere durch einen 


ärter ungenügend und das Loch durch das Stampfen des ! 


Pferdes entstanden war, von der I. Instanz mit 383,43 fl. sammt 
6 % Zinsen zugesprochen. 
Summe wurden durch die mathematische Berechnung des 
Schadens gemäss $ 68 Eisenb.-Betr.-Regl. und Heilungs- und 
Fütterungskosten begründet. Dieses Urtheil wurde von der 


U. Instanz dahin abgeändert, dass die Bahn 300 fl. nebst 6%. 


Zinsen vom Klagetage und die Gerichtskosten von 2063,53 fl. 
zu zahlen habe. In der Begründung wird ausgeführt, dass der 
Schaden nicht durch höhere Gewalt oder die ungenügende Be- 

leitung, sondern durch die mangelhafte Beschaffenheit des 

agenbodens verursacht sei, da an demselben nach Angabe 
der Sachverständigen morsches Holz gefunden wurde. Die 
Bahn hätte bei der Aufgabe des Pferdetransportes eine zu- 
reichende Begleitung fordern können, hat sie dies unterlassen, 
so kann sie diese Einwendung nicht mehr erheben; $ 68 des 
Eisenb.-Betr.-Regl. ist im vorliegenden Falle nicht anwendbar, 
weil nach $ 44 a. a. OÖ. die Bestimmungen des Abschnittes III 
desselben (Beförderung von Gütern) nur soweit auf die Be- 
förderung von Pferden Anwendung finden, als solche auf den 
Transport von Thieren anwendbar sind. Der K. K. Oberste 
Gerichtshof bestätigte dieses Urtheil mit dem Ausspruche: „In 
betreff der Höhe der von der Eisenbahnverwaltung zu zahlen- 
den Entschädigungssumme für den Verlust oder die Beschädi- 
gung von Thieren komme nicht der $ 68 des Eisenb.-Betr.-Regl., 
sondern der, besondere Bestimmungen enthaltende, auf einem 
anderen Maassstab beruhende $ 44 Eisenb.-Betr.-Regl. zur An- 
wendung.“ Den vorstehenden Gründen wurde noch der hinzu- 
gefügt, dass im $ 68 bezüglich der Bemessung der Entschädi- 
gung zwischen Verlusten und Beschädigungen unterschieden, 
ein solcher Unterschied aber im $ 44 nicht gemacht wird, viel- 
mehr Verluste und Beschädigungen neben einander erscheinen, 
weshalb es beim Abgang eines deklarirten Werthes nur auf 
den wirklichen Schaden des Absenders ankommt, dessen Ersatz 
bis zur Höhe des im $44 festgesetzten Höchstbetrages begehrt 
werden kann. („Gerichtshalle“ Nr. 37, 1892.) 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Nachricht der halbamtlichen „Wiener Abendpost“ 
über das Auftreten der Cholera in einer Vorstadt von Krakau 
hat die Börse in Aufregung versetzt; bei den strengen Maass- 
regeln gegen die Verschleppung der Seuche ist aber kein Grund 
zur Panik; die Börsen von Paris, Berlin und sogar Hamburg 
funktioniren wie in normalen Zeiten. Wenn dessenungeachtet 
die Kurse der internationalen Bahnaktien sogar eine kleine 
Besserung gegen die Vorwoche aufweisen, so hat daran das 
Deckungsbedürfniss der Contremine im Auslande seinen guten 
Theil; diese Besserung zeigte sich bei der Galizischen Carl 
Ludwigbahn (215,25), Öesterreichischen Nordwestbahn (212,50), 
Elbethalbahn (227,50), insbesondere aber bei den Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatsbahnen (298) und Südbahn (98); 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn (2810) behauptete sich zur früheren 
Notiz. Etwas mehr Bewegung war in Prag-Duxer Stammaktien 
092). welche mit Rücksicht auf die fälligen Zinsen von etwa 
3 fl. und den Antheil an den gesellschaftlichen Reservefonds 
von beiläufig 6 fl. sich nur auf 83 stellen und somit gegen 4,75% 
-abwerfen. Der letzte Staatskassenausweis in Ungarn zeigt 
einen Ueberschuss von 38 Millionen Gulden, infolge dessen sich 
auch Ungarische Werthe grosser Beliebtheit erfreuen. 


Aus Russland. 


Apollon Konstantinowitsch Kriwoschein. 

Es ist ein schweres Verhängniss, das über dem Mini- 
sterium der Verkehrsanstalten waltet, das die Arbeiten im 
Ministerium aufhält und keine gleichmässige Entwickelung 
der Verhältnisse zulässt. Wir meinen den häufigen Wechsel 
in der Person des Ministers. In noch nicht vollendeten vier 
‘Jahren hat dieses so ungemein wichtige Organ der Verwal- 
tung 4 Mal neue Leiter erhalten. Als am 17. Oktober 1888 der 
‚Kaiserliche Zug bei Borki verunglückte, waren sowohl die 


olitischen, als auch die Fachzeitschriften vollkommen sicher‘ 


‘in ihrem Urtheil, das dahin a ‚ dass es in der obersten Lei- 
tung an der nöthigen Umsicht, Be unentbehrlichen Verständ- 
nisse für die Führung des wichtigen Ressorts fehle. Heute 


urtheilt man allerdings ganz anders, nachdem man weiss, dass 


Die einzelnen Theilbeträge dieser 
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die Ursache zudem Unglücke nichts mit dem Eisenbahnbetriebe 

emein hatte. Damals musste der langjährige, erfahrene 

eiter des Ministeriums, Generaladjutant Bo issiet, und ein 
Theil seiner nächsten Mitarbeiter vom Amte weichen, es trat 
an seine Stelle eine Autorität in wissenschaftlichen Kreisen, 
der Professor Ingenieurgeneral Paucker (November 1888), 
ein Mann von hervorragenden technischen Kenntnissen, aus- 
gezeichneter Gewissenhaftigkeit, aber ohne jede Erfahrung 
auf dem Gebiete der Verwaltung, ein Mangel der sich sehr 
bald fühlbar machte und schon begann seine schlimmen Folgen 
zu zeitigen, als Paucker infolge einer Lungenentzündung plötz- 
lich starb. 

Ihm folgte der GeheimrathHübbenet (März 1889), eine 
hervorragend begabte, im Verwaltungsdienste erfahrene Per- 
sönlichkeit, die die Leitung des Ministeriums in starke und 
feste Hände nahm. Aber es gab in der gesammten ÖOrgani- 
sation mancherlei wunde Punkte, die in ihrer ganzen Nackt- 
heit und Schroffheit in Anlass der Missernte hervortraten und 
ihren Ausdruck fanden in einer mangelnden Leistungsfähig- 
keit beim Transport der grossen Getreidemengen, welche zur 
Versorgung der nothleidenden Provinzen nothwendig waren. 
Uebrigens darf wohl hinzugefügt werden, dass diese Umstände 
der Partei des damaligen Finanzministers Wyschnegradski nur 
den willkommenen Angriffspunkt geboten haben, um Hübbenet 
aus dem Amte zu schaffen, in welchem er derselben sehr un- 
bequem war, denn eine thatsächliche Veranlassung lag zum 
Rücktritt nicht vor. Im Februar 1892 wurde Hübbenet durch 
den Wirklichen Staatsrath Witte ersetzt. Die kurze Zeit 
seiner Amtsführung zeichnet sich durch eine Reihe der ein- 
schneidendsten Reorganisationen der Centralverwaltung des 
Ministeriums wie der einzelnen Organe desselben aus, so dass 
man nicht mit Unrecht sagen kann: in vielen und wichtigen 
Theilen hat das Ressort ein ganz neues Aussehen erhalten. 
Auch lässt sich nicht leugnen, dass ein frischer Zug in die 
Arbeiten gekommen war, allerdings waren das mehr innere 
Arbeiten, die sich noch erst bewähren sollen; ob sie das auch 
thun werden, bleibt der Zukunft vorbehalten, denn der Schöpfer 
aller der vielen Neuschaffungen ist nunmehr Finanzminister 
und ob der neue Minister der Verkehrsanstalten die Dinge 
ebenso ansehen wird als sein Vorgänger, vermag heute wohl 
niemand zu beurtheilen. j 

Am 3. September 1892 hat nunmehr das Ministerium in 
A.K.Kriwoschein, Wirklichen Staatsrath und Hofmeister 
Seiner Majestät des Kaisers, einen neuen Leiter erhalten, über 
dessen bisherigen Lebenslauf wir das Folgende mittheilen 
können: 

A. K. Kriwoschein, der Sohn eines alten Kriegers, der 
an allen Feldzügen zu Antang dieses Jahrhunderts theilge- 
nommen, wurde am 13. Dezember 1835 geboren. Zunächst er- 
hielt derselbe seine Erziehung im Richelieu-Lyceum in Odessa, 
alsdann in der Michael - Artillerieschule; aus den Offiziers- 
klassen derselben (der jetzigen Akademie) ging Kriwoschein 
nach dem Auslande, wo er, ohne seine Lieblingsbeschäftigung, 
die Mathematik, zu vernachlässigen, zugleich auch in der Sor- 
bonne und im College de France in Paris studirte. Nach Russ- 
land zurückgekehrt, liess sich Kriwoschein in der Provinz 
nieder und widmete sich ganz dem Provinzialdienst. Er war 
Stadthaupt von Rostow am Don, Präsident des Friedensrichter- 
Plenums, Präsident des Donschen Flusskomitees, des Komitees 
für Handel und Manufaktur und bekleidete 5 Triennien hin- 
durch das Amt eines Adelsmarschalls. Nach einer solchen 
langjährigen und vielseitigen Thätigkeit in der Provinz wurde 
er in der Eigenschaft eines Vertreters vom Ministerium des 
Innern zum Mitglied der Verwaltung der Kron-Eisenbahnen 
ernannt und darauf auch zum Mitgliede des Tarifkon- 
seils. Diese Posten bekleidend und gleichzeitig an vielen 
Komitees theilnehmend, wie z. B. an der Durchsicht der 
Zolltarife, dem Projekt über Meliorationskredite, an der 
Reform der Städteordnung, an der Reform der land- 
wirthschaftlichen Bildung usw., wurde Kriwoschein 
in der für unsere Wirthschaftsverhältnisse so kritischen Zeit 
des Nothstandsjahres zum Direktor des Oekonomiedeparte- 
ments des Ministeriums des Innern ernannt, wo er seit dem 
21. November 1891 eine äusserst segensreiche Thätigkeit auf 
dem Gebiete des Verpflegungswesens, der Leitung der Selbst- 
verwaltungs-Institutionen, der Statistik entwickelte. Von ihm 
ging auch die fruchtbare Idee aus, dass die Bauern ihre Dar- 
lehen aus dem Nothstandsjahre in natura zurückzahlen sollen, 
und nicht in baarem Gelde zu den hohen Preisen, zu welchen 
ihnen das Korn geliefert wurde; während dasselbe jetzt nach 
der neuen Ernte niedrig im Preise steht. 

Wenn man sich so kurz die letzten 3!/, Jahre rekapitulirt, 
so muss man allerdings sagen, dass ein so häufiger Wechsel 
in der Person des leitenden Ministers nicht nur schwer auf 
dem Ministerium, sondern auf dem ganzen Lande und seiner 
ökonomischen Entwickelung lasten muss, weil mit dem 
Ministerwechsel auch gar zu leicht ein Systemwechsel ver- 
bunden ist. 


Betriebsresultate im Jahre 1891. 


Wir entnehmen einer Publikation des Ministeriums der 
Verkehrsanstalten über die vorläufigen Betriebsresultate der 
8 


Eisenbahnen, mit Ausnahme der Finnländischen und Trans- 
kaspischen, für das Jahr 1891 folgende Angaben: 
1890 1891 
Bahnnetz zum Schluss des Jahres Werst 27238 27361 
Gesammteinnahme Millionen Rubel 285 294 
Betriebsausgaben . er R 172 175 
Reingewinn 113 119 


NRRHREN. n 

Aus dieser Zusammenstellung ist zu ersehen, dass die 
Gesammteinnahme gegen 1890 um 3 % oder 9 Millionen Rubel 
gewachsen ist, während die Ausgaben sich nur um 1 % oder 
3 Millionen Rubel gesteigert haben; der Reingewinn hat einen 
Zuwachs von 6 Millionen Rubel erfahren. Die Resultate für 


die Jahre 1890 und 1891 vertheilen sich auf die Werst des 
Bahnnetzes in folgender Weise: 
für die Werst de b Aut 
Gesammteinnahme 10665 10761 
Betriebsausgaben . 6439 6 402 
Reingewinn . . . 4926 4 559 


Bei einer Zunahme der Gesammteinnahme für die Werst 
um 1% und des Reingewinnes um 3 % haben die Betriebsaus- 
Be sich um 10 © verringert. Die Ausgaben für 10) Eisen- 

ahnzugwerst bezifferten sich im Jahre 1891 auf 135,49 R. und 
im Jahre 1890 auf 13853 R. und für 1000 Achsenwerst im 
Jahre 1891 auf 24,62 R. und im Jahre 1890 auf 25,36 R. 

Die Betriebsergebnisse für das Jahr 1891 stellen sich 
besonders für die Staats- und Privateisenbahnen (nicht einge- 
rechnet 333 Werst Staatsbahnen, die bei Privatgesellschaften 
in Pacht sind) wie folgt dar: 


Staats- Privat- 
bahnen bahnen 
Bahnnetz zum Schluss des Jahres Werst 9 977 17 051 
für die Werst entfallen: 
Gesammteinnahme . ARTEN 12 645 
Betriebsausgaben „ 4558 7521 
Reingewinn.. 3179 5124 


LE A ee wi 

Die Staatsbahnen verausgabten für 100 Eisenbahnzug- 
werst 122 R., die Privatbahnen 141 R. und für 1000 Achsen- 
werst 22 R. und &6 R., d. h. die Staatsbahnen verausgabten 
weniger als die Privatbahnen. 


Südwestbahn: Schmerinka-Mohilew eröffnet. 


Am 15/30. August d. J. wurde der regelmässige Personen- 
und Waarenverkehr auf der Strecke der Nowosseletzker Zweig- 
bahnen von der Station Schmerinka der Südwestbahnen bis 
zur Stadt Mohilew am Dnjestr auf einer Ausdehnung von 
110 Werst eröffnet. Auf der 86. Werst dieser Strecke wird 
der Zugverkehr bis zur Setzung des Bahndammes auf einem 
Umwege in der Länge von 430 Faden befördert werden. 

Die übrigen Strecken der Nowosseletzker Linien werden 
Ende 1893 oder Anfang 1894 eröffnet. Diese Linien haben 
sowohl eine grosse strategische wie merkantile Bedeutung. 


Bezug der Lokomotiven nur aus Russland. 


Die Warschau - Wiener Eisenbahnverwaltung hatte sich 
an das Ministerium der Verkehrsanstalten mit dem Gesuch 
gewandt, ihr zu gestatten, behufs Ergänzung ihres rollenden 
Materials einige Lokomotiven im Aa ande zu bestellen. Der 
„Now. Wrem." zufolge hat der Herr Verweser des genannten 
Ministeriums das Gesuch zurückgewiesen und sämmtlichen 
Bahnen vorgeschrieben, Lokomotiven künftig nur in vater- 
ländischen Fabriken zu bestellen. 

Es darf dies mit Recht als ein drastisches Zeichen der 
Zeit gelten, denn bisher konnte der Bezug von Lokomotiven 
usw. auch von ausserhalb Russlands erfolgen, nur musste der 
Nachweis geführt werden, dass das Ausland billiger oder 
schneller liefern konnte, was in der Regel gelang. Jetzt hört 
das auf und die Russischen Fabriken müssen, ob sie das 
leisten können oder nicht, als einzige Bezugsquelle benutzt 
werden. Die Position der Fabriken ist hierdurch zweifellos 
günstiger, es fragt sich nur, ob die Bahnen das Gleiche von 
sich werden sagen können. 


Russifizirung der Eisenbahnbeamten. 


Im Nachhang zu unserer Mittheilung in Nr. 66 S. 673 
d. Ztg. theilen wir noch mit, dass sämmtliche Eisenbahnbeamte 
katholischer Konfession, die auf der Eisenbahnlinie Ssmolensk- 
Brest angestellt sind, auf die Linie Moskau - Ssmolensk über- 
geführt und durch Beamte orthodox Griechischer Konfession 
ersetzt werden. Ausserdem ist verfügt worden, auf der erst- 
enannten Linie in Zukunft keine Beamten anderer, als orthodox 
riechischer Konfession anzustellen. 
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Abwehr der Cholera. 


Einer Anordnung des Ministers der Verkehrsanstalten 
zufolge gelangen während der Dauer der Cholera - Epidemie 
bis auf weiteres nachstehende dem Verderben leicht ausge- 
setzte Waaren, als: Fette und Talg, Felle und Rohhäute, rohe 
Knochen, Hörner, Hufe und ebenso Horn-, Huf- und Haut- 
Schnitzel und -Abfälle, gedörrtes Blut, Fleischwaaren, ge- 
schlachtetes Geflügel und Wild in gesalzenem und geräuchertem 
Zustande, sowie gesalzene, geräucherte, gedörrte und an der 
Luft getrocknete Fische, welche bisher nach dem Eintreffen 
auf der Empfangsstation eine Lagerfrist von 15 Tagen hatten 
— nach 48 Stunden zum öffentlichen Verkauf, falls sie vom 
Empfänger in dieser Zeit nicht abgeholt worden. — Vorste- 
hende Anordnung tritt ‘2 Wochen nach ihrer Veröffentlichung 
in der Gesetzsammlung in Kraft. 


Einführung der IV. Wagenklasse. 

Es wird projektirt, auf sämmtlichen Russischen Eisen- 
bahnen die Einführung von Wagen IV. Klasse mit einer Fahr- 
taxe von 0,75 Kop. für die Werst und den Passagier obliga- 
torisch zu machen. 


Unterricht im Telegraphendienst. 

Wir erfahren, dass das Kommunikationsministerium be- 
sondere Normen über Unterricht der Chefs der verschiedenen 
Bahnverwaltungszweige, Stationschefs und Oberkondukteure 
im Telegraphendienst ausgearbeitet hat. Diese Kenntnisse 
werden fortan obligatorisch sein. Für Mobilisationszeiten ist 
diese neue Maassnahme von besonderer Wichtigkeit. 


Freibillets für mittellose Kranke. 


Der Minister der Verkehrsanstalten hat verfügt, dass 
die mittellosen Cholerakranken, welche in den Eisenbahn- 
baracken verpflegt und genesen sind, Freibillets erhalten 
sollen, um in ihre Heimath zurückkehren zu können. 


Aus Frankreich. 


Umarbeitung der Verkehrs- und Betriebsordnung. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat dem Präsi- 
denten der Republik am 6. August d. J. folgenden Bericht er- 
stattet und die Genehmigung des Präsidenten zu den darin 
ausgedrückten Absichten erhalten: 

Der Betrieb und die Polizei der Eisenbahnen unterliegen 
grundlegenden Bestimmungen, von denen die wesentlichsten 
und ältesten enthalten sind 1. im Gesetz vom 11. Juni 1842, be- 
treffend die Herstellung der grossen Eisenbahnlinien, 2. im Ge- 
setz vom 15. Juli 1845 über die Eisenbahnpolizei, und 3. in der 
Königlichen Verordnung vom 15. November 1846, durch welche 
die Bisenbahnverkehrs- und Betriebsordnung (reglement d’admi- 
nistration publique sur la police, la sürete et l’exploitation 
des chemins de fer) festgestellt wurde. 

Artikel 9 des Gesetzes vom 11. Juni 1842, das dem Netze 
der Hauptverkehrsadern die Grundlage gab, hat folgenden 
Wortlaut: „Ausführungsbestimmungen der öffentlichen Ver- 
waltung haben die Maassnahmen und Anordnungen festzusetzen, 
die zur Gewährleistung der Polizei, Sicherheit, Benutzung und 
Erhaltung der Eisenbahnen nebst Zubehör erforderlich sind.“ 
Diese Bestimmung ist in verschiedenen Artikeln des Gesetzes 
vom 15. Juli 1845 angezogen; aber bis 1846 hatte sich die Ver- 
waltung auf besondere Verordnungen beschränkt, die nach und 
nach, wie es die Erfahrung als nützlich oder zweckmässig er- 
kennen liess, geändert wurden. Die vom Generalrath der 
Brücken und Strassen sowie vom Staatsrath ausgearbeitete 
Königliche Verordnung von 1846 stellt allgemeine Regeln für 
alle Eisenbahnen auf und überlässt der Verwaltung die Sorge, 
in jedem Einzelfalle die durch besondere Umstände etwa er- 
forderlichen Betriebsbedingungen zu bestimmen. Die Verord- 
nung von 1846 bildet noch heute das Gesetz unserer Eisen- 
bahnen und wenn man sich in die Abfassungszeit dieser Be- 
triebsordnung, als die Gesammtlänge des betriebenen Netzes 
noch nicht 1300 km überschritt, zurückdenkt, so kann man 
nicht genug die bei der Ausarbeitung aufgewendete Weisheit 
und Voraussicht anerkennen. Aber ee folgt noch nicht, 
dass man diese Verordnung als unabänderlich ansehen müsse; 
das war auch gar nicht die Absicht des Ministers, der sie vor- 
bereitet hat, und wir finden den Beweis dafür in folgendem 
Schlusse seines Berichtes: „Die Erfahrung und Beobachtung 
wird uns ohne Zweifel Lehren und Aufklärung geben, um 
später diese Bestimmungen berichtigen und vervollständigen zu 
können.“ In Erwägung dieser Worte und des allgemeinen 
Geistes der Verordnung von 1846 habe ich mich gefragt, ob 
nicht für die Verwaltung der Zeitpunkt gekommen wäre, um 
die Lehren und die Aufklärung von 40 Betriebsjahren für die 
Durchsicht und Vervollständigung dieser Betriebsordnung zu 
benutzen, 
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Der Bau und Betrieb der Eisenbahnen sind seit einigen 
Jahren in einen neuen Abschnitt eingetreten ; neben den Eisen- 
bahnen von allgemeinem Interesse mit Vollspur und starkem 
Verkehr, deren heute so überaus verwickelter Betrieb durch die 
Verordnung von 1846 nicht vorgesehen werden konnte, sehen 
wir die Entwickelung eines ausgedehnten Nebenbahnnetzes 
mit schwachem Verkehr und mit Voll- oder Schmalspur; es 
ist nicht vernunftgemäss, dass die gleichen allgemeinen Regeln 
für den Bau, den technischen Betrieb und den Verkehrsdienst 
von Bahnen, die so verschiedenen Zwecken dienen, gelten. Es 
wäre wünschenswerth, wenn eine neue Betriebsordnung be- 
sondere Regeln tür jede dieser Eisenbahngruppen aufstellen 
könnte; vielleicht würde es sogar von Nutzen sein, in derselben 
Betriebsordnung die Regeln tür die Bahnen von allgemeinem 
Interesse, für Lokal- und Strassenbahnen zusammenzufassen. 
Aber selbst wenn man dieses Werk auf die Bahnen von allge- 
meinem Interesse beschränken will, muss daran erinnert werden, 
dass die Verwaltung seit 40 Jahren eine grosse Zahl Polizei- 
und Betriebsregeln von ebenso allgemeinem Charakter, als sie in 
der Verordnung von 1846 enthalten sind, aufgestellt hat. Diese 
Regeln sind in verschiedenen Urkunden: Verordnungen, Er- 
lässen, Rundschreiben, Entscheidungen zerstreut ; gewisse dieser 
Regeln scheinen ausser Gebrauch gekommen zu sein, andere 
würden abgeändert werden müssen. Es würde von Interesse 
für die Verwaltung und für die Eisenbahngesellschaften sein, 
wenn diese Regeln durchgesehen, umgearbeitet und in einer 
neuen Eisenbahn-Betriebsordnung gesetzlich festgelegt werden. 
Endlich — und zwar ist das eine der kitzlichsten Seiten dieser 
Arbeit — würde die Durchsicht der Verordnung von 1846 Ge- 
legenheit geben, die dem Staate durch die bestehenden Eisen- 
bahngesetze gegebenen Rechte in gewissen Punkten genau zu 
bestimmen und dadurch zu kräftigen. 

Während man einerseits die den Gesellschaften durch die 
Konzessionsurkunden übertragenen Rechte achtet und die ihnen 
durch die Bedingnisshette auferlegten Verpflichtungen auirecht 
erhält, darf man andererseits nicht aus dem Auge verlieren, 
dass ausser und über den Konzessionsurkunden, ausser und 
über den Bedingnissheften die Gesetze vom 11. Juni 1842 und 
vom 15. Juli 1845 dem Staate Vollmacht gegeben haben, um 
die Benutzung und den Betrieb der Eisenbahnen im Verord- 
nungswege zu regeln (reglementer) ; keine Konzessionsurkunde, 
kein Bedingnissheft hat die dem Staate durch die Gesetze 
von 1842 und 1845 übertragenen unbedingten Verordnungsrechte 
beeinträchtigen können. Die Kammer hat wiederholt ihren 
Willen, die Aufsichtsbefugniss und Rechte des Staates zu kräf- 
tigen, kundgegeben; die Umarbeitung der Verordnung von 1846 
würde Gelegenheit geben, in gewissen Punkten diesen wieder- 
holten Wünschen Genüge zu thun. 

Ich kann übrigens nur mit wenigen Worten die Grund- 
lagen dieser Umarbeitung angeben und muss den zuständigen 
Beiräthen des Ministeriums die Sorge für die Vervollständigung 
und genaue Feststellung der Autgabe überlassen. Ich bin 
nämlich der Meinung, dass die neue Betriebsordnung gemein- 
schaftlich vom Generalrath der Brücken und Strassen, 
vom technischen Betriebs -Eisenbahnrath und vom Landes- 


Eisenbahnrath ausgearbeitet werden müsste Jeder dieser 
Beiräthe würde diejenigen Polizei- und Betriebsfragen 
seiner Prüfung unterziehen, welche zu seinem besonderen 


Dienstgebiete gehören, und würde sich dabei der Mitwirkung 
sammtlicher Staatsaufsichtsbeamten und soweit erforderlich 
der für ausländische Bahnen geltenden ähnlichen Dienstord- 
nungen bedienen. Sieht man von der Einrichtung des Staats- 
aufsichtsdienstes ganz ab, so würden alle Polizei- und Aufsichts- 
rechte des Staates über die Eisenbahnen unter einen der fol- 
genden Abschnitte gruppirt werden können: I. Zustand, Unter- 
haltung und Bewachung der Strecke und Stationen; II. Zu- 
stand, Unterhaltung und Ueberwachung der Fahrbetriebsmittel ; 
III. Technischer Betrieb ; IV. Verkehrsdienst ; V. Bestimmungen 
bezüglich der Reisenden und Verfrachter; VI. Bestimmungen 
bezüglich der Beamten; und VII. Verschiede Bestimmungen. 
Die Regeln für den Bau und die Unterhaltung der Strecke und 
Stationen würden vom Generalrath für Brücken und Strassen 
auszuarbeiten sein ; der technische Betriebs-Eisenbahnrath würde 
seine Prüfung auf die Fahrbetriebsmittel, auf den technischen 
Betrieb, sowie auf alle direkt die Betriebssicherheit berührende 
Fragen zu erstrecken haben; endlich der Landes-Eisenbahnrath 
würde sich mit den Regeln für den Verkehrsdienst zu beschäf- 
tigen haben. Die Eisenbahngesellschaften würden übrigens 
berufen werden, ihr Gutachten abzugeben und ihre Bemerkun- 
gen vorzutragen. R 

Wenn diese Vorarbeiten beendet sind, hätte ein besonderer 
Ausschuss, dem die Präsidenten der genannten Beiräthe ange- 
hören würden, alle diese vorbereitenden Arbeiten zusammenzu- 
stellen und einen demnächst dem Staatsrath zu unterbreitenden 
Entwurf der Betriebsordnung zu verfassen. Dieser Schritt 
würde dem bei Abfassung der Verordnung von 1846 beobach- 


teten Vorgehen entsprechen. Die neue Verordnung würde wie | 


die alte nur allgemeine Regeln für den Betrieb der Eisenbahnen 


enthalten; aber dieStaatsaufsichtsbeamten, denen die schwierige 
Aufgabe, diese Umarbeitung vorzubereiten, zufiele, würden vor 
allem in die für Ausarbeitung der Verordnung von 1846 maass- 
gebenden Grundsätze einzudringen haben — Grundsätze, die 
der jener Verordnung angehängte Bericht so beredt in folgen- 
den Worten zusammenfasst: „Die Eisenbahnen, mögen sie kon- 
zessionirt werden oder nicht, bilden im wesentlichen einen 
Theil des öffentlichen Besitzes; sie können, sie dürfen nur im 
Interesse aller betrieben werden und der öffentlichen Gewalt 
kommt es zu, ihre Benutzung zu regeln.“ 

Demzufolge beehre ie mich, die Einsetzung eines Aus- 
schusses zur Umarbeitung der Verordnung von 1846 vorzu- 
schlagen ; dieser Ausschuss würde aus folgenden Personen zu- 
sammenzusetzen sein: Picard, Generalinspektor der Brücken 
und Strassen, Abtheilungspräsident im Staatsrath und Vize- 
präsident des Landes-Eisenbahnraths ; Cuvinot,Reymond 
und T. Waddington, Senatoren; Cochery, Pelletan, 
Raynal, Abgeordnete; Chauchat, Rousseau und 
Chabrol, Staatsräthe und Mitglieder der Abtheilung für 
öffentliche Arbeiten, Ackerbau, Handel und Gewerbe; dem 
Eisenbahndirektor im Ministerium der öftentlichen Arbeiten; 
den Vizepräsidenten des Generalraths der Brücken und Strassen, 
des Generalraths der Bergwerke und des technischen Betriebs- 
Eisenbahnraths; dem Direktor des Staatsbahnnetzes; endlich 
des Orgeries, Generalinspektor der Brücken und Strassen a.D. 
Der Generalinspektor Picard hat das Amt des Vorsitzenden 
im Ausschuss, Colson, Berichterstatter über die Bitt- 
schriften im Staatsrath, und Fumey, Bergbauingenieur bei 
der Eisenbahndirektion des Ministeriums, haben das Amt des 
Schriftführers zu übernehmen. 


Aus Afrika. 


Kapkolonie. 

Die Länge der Kapeisenbahnen betrug im Jahre 1891 
1890 Meilen (3042 km) gegen 1631 Meilen (2625 km) in 180. 
Befördert wurden 4342547 Personen (gegen 3950613 in 1890) 
und 672760 (620286) t Güter. Vereinnahmt wurden aus dem 
Personenverkehr 478524 (447442) £, aus dem Güterverkehr 
1 361 521 (1397 048) £Z und aus anderen Quellen 56331 (52.055) £, 
also im ganzen 1896376 (1896545) £. Die Betriebsausgaben 
verzehrten 1117649 (1047420) £ oder 58,9 (55,2) % der Ein- 
nahmen, so dass ein Ueberschuss von 778727 (849125) £ ver- 
blieb. An Anlagekapital sind 16686731 (14665371) £ ver- 
wendet; es ergibt sich also eine Verzinsung von 4 £ 13 sh. 4d. 
für das Hundert oder 4,67 3 
dert oder 5,79 2 in 1890. 

Obwohl daher die Verzinsung hauptsächlich wohl infolge 
der neu eröffneten Strecken zurückgegangen ist, so liegt nach 
dem Geschäftsbericht doch kein Grund zur Muthlosigkeit vor, 
da die Eisenbahnen nach Aufbringung ihrer Betriebskosten 
und nach Verzinsung ihres Anlagekapitals noch in ausgedehntem 
Maasse zum allgemeinen Wohlstande des Landes beitragen. 
Wenn man die Kapeisenbahnen mit den Bahnen des Mutter- 
landes vergleicht, so findet man den Hauptunterschied in der 
Fahrgeschwindigkeit der Züge, die wiederum auf der verschie- 
denen Spurweite beruht. Da indessen die Spurweite von 1,06 m 
bereits vor fast 20 Jahren angenommen ist und schon mehr als 
2000 Meilen (3219 km) mit dieser gebaut sind, so ist es zu 
einer Aenderung zu spät und man muss die Folgen tragen, 
aber wenn man die Züge auf den Englischen vollspurigen 
(1,44 m) 60 Meilen (96 km) in der Stunde zurücklegen sieht, so 
muss man bedauern, dass die Vollspur nicht gleich anfangs 
angenommen wurde. Dagegen ist die elektrische Zugbeleuch- 
tung der Kapeisenbahnen, die allmählich bei den Personen- 
zügen eingeführt wird, besser als die Zugbeleuchtung der 
Englischen Bahnen, sofern man von einigen Pullmanwagen 
absieht. 

Bezüglich der Klage über die Spurweite ist daran zu er- 
innern, dass die ersten 80 km, die im Jahre 1860 von Kapstadt 
aus gebaut wurde, mit Vollspur sowie mit Krümmungen von 
grossem Halbmesser und sanften Steigungen angelegt wurden. 
15 Jahre später wurde die Bahn um 460 km verlängert und 
dabei die Spur von 1,067 m angewendet; dabei wurden alle 
möglichen eniscn gemacht, um die Anlagekosten auf 
das geringste Maass zu beschränken, und zu diesem Zweck 
leichte Schienen und Lokomotiven gewählt. Bald zeigte sich 
jedoch, dass die leichten Lokomotiven nicht imstande waren, 
solche Züge zu befördern, die noch einen Gewinn über die 
Betriebskosten ergaben. Man wählte daher wieder stärkere 
Lokomotiven und infolge dessen mussten auch wieder stärkere 
Schienen in Anwendung gebracht werden. Schliesslich ent- 
schied man sich im Jahre 1890 dahin, sowohl bezüglich der 
Schienen als auch der Fahrbetriebsmittel wieder zu den Ab- 
messungen einer Vollbahn zurückzugreifen, so dass gegen- 
wärtig von der Schmalspurbahn nur noch die Spurweite übrig 
ist, während alle übrigen Einrichtungen einer auptbahn ent- 
sprechen. Indessen wird wohl die Spurweite von 1,067 m die 


gegen 5 £ 15 sh. 10d. für das Hun- 
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herrschende in Südafrika bleiben, da diese auch von den Linien 
des Oranje-Freistaates, der Südafrikanischen Republik und der 
Delagoabaibahn angenommen ist. 


Britisch - Ostafrika. 


Nach einem Telegramm des Hauptmanns Mac Donald vom 
1. September d. J. an die Britisch-Ostafrikanische Gesellschaft 
ist es den mit den Vermessungsarbeiten betrauten Ingenieuren 
gelungen, einen vortrefflich geeigneten Weg für eine Eisen- 
bahn von der Küste nach einem guten Hafen des Viktoria- 
Nyanza ausfindig zu machen. 


Deutsch - Südwestafrika. 


In einem am 29. Juli d. J. aus Walfischbai an die „Täg- 
liche Rundschau“ gerichteten Briefe tritt der Bruder des am 
Kilimandscharo gefallenen Freiherrn v. Bülow u. a. dafür ein, 
dass an der Mündung des ein wenig nördlich von der (Englischen) 
Walfischbai und auf Deutschem Gebiete ins Meer fallenden 
Zwakop ein Hafen gebaut oder wenigstens eine brauchbare 
Rhede angelegt, und dass eine Bahn von diesem Punkte aus 
den Zwakop aufwärts nach Otyimbingue oder weiter bis Wind- 
hoek hergestellt werde. Eine Schmalspurbahn erscheine nach 
den Berechnungen der dortigen Kaufleute schon jetzt zins- 
bringend, wenigstens bis Windhoek — und werde es um so 
mehr sein, wenn nach Wiedereröffnung des Schürfgebietes 
auch nur eine oder die andere Grube in Betrieb gesetzt werde. 
Aber bereits vorher sei ein lohnender Viehverkehr zu erwarten, 
da der Kongostaat beschlossen hat, dort allmonatlich 200 Ochsen 
anzukaufen, und sich die Rindviehausfuhr bald noch bedeutend 
steigern wird. 


Algerien. 


Die WestalgerischeEisenbahngesellschaft 
hat am 4. September d. J. von der Linie Blidah-Berrouaghia 
die Reststrecke Lodi-Berrouaghia (3) km) mit den Zwischen- 
stationen Medea, Damiette, Hassen ben Ali und Ben Chicao 
dem Betriebe übergeben. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


Anwendung des Haftpflichtgesetzes auf einen Unfall 
beim Aussteigen aus dem Eisenbahnwagen. Ein Reisender 
musste auf Geheiss des Schaffners aus dem Kupee eines still- 
stehenden Eisenbahnzuges aussteigen, um in einem anderen 
Kupee Platz zu nehmen. Beim Aussteigen erlitt der Reisende 
ohne sein Verschulden einen Unfall. Es wurde angenommen, 
dass hier ein Unfall vorliege, welchen der Reisende bei dem 
Betriebe einer Eisenbahn erlitten hat und die Eisen- 
bahnverwaltung nach dem Haftpflichtgesetz vom 7. Juni 1871 
$ı für den Schaden haftbar erachtet. „Denn wenn schon über- 
haupt der Betrieb der Eisenbahn als einer Transportanstalt 
keineswegs nothwendig mit dem vorübergehenden Stillstehen 
eines Zuges aufhört, so kann vollends an der Fortsetzung des 
Betriebes nicht gezweifelt werden, wenn die Reisenden, wie 
hier geschehen, auf Geheiss des Schaffners ihr Kupee nur zu 
verlassen gehabt haben, um in einem anderen desselben Zuges 
weiter befördert zu werden.“ (Urtheil des III. Civilsenats des 
Reichsgerichts vom 22. Mai 1891- in der Sache K. w. Eisen- 
bahnfiskus |Betriebsamt Glückstadt]). 


Ausgaben, welche der Kläger vor dem Prozess zur Er- 
mittelung seiner Ansprüche aufgewandt hat, gehören nicht 
zu den Prozesskosten; dagegen sind Kosten für Situations- 
pläne Prozesskosten. Mit Recht hat das Beschwerdegericht 
die Kosten für die von dem Kläger vor der Klageerhebung 
veranstaltete und der Klagschrift angeschlossene Taxe ge- 
strichen. Die Kosten, welche der Kläger vor der Klage- 
erhebung zur Ermittelung und Begründung der von ihm zu 
verfolgenden Ansprüche aufwendet, gehören überhaupt nicht 
zu den durch den Rechtsstreit veranlassten Kosten, zu deren 
Tragung der unterliegende Theil schon auf Grund der That- 
sache des Obsiegs der anderen Partei verpflichtet ist. 

Dagegen kann die Eigenschaft von Rechtsstreitkosten 
nicht den Kosten für Situationspläne abgesprochen werden, 
welche das Streitobjekt, bei Entschädigungsklagen die in Be- 
tracht kommenden örtlichen Verhältnisse veranschaulichen. 
Sie sind auch erstattungsfähig, wenn sie geeignet waren, die 
richterliche Prüfung zu erleichtern und die Verhandlung zu 
vereinfachen. (Beschluss des III. Civilsenats des Reichsgerichts 
vom 22. Mai 1891 in der Sache 'Sch. w. Preuss. Eisenbahnfiskus 
[Betriebsamt Stralsund)). 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung der Station Immensen für 
den Wagenladungs-Güterverkehr. Am 
15. Oktober d. J. wird die an der Strecke 
Stendal-Lehrte zwischen den Stationen 
Dallbergen und Lehrte gelegene Station 
Immensen für dn Güterverkehr 
in Wagenladungen mit der Be- 
schränkung eröffnet, dass bis auf wei- 
teres Sendungen von Immensen nur in 
Frachtüberweisung, nach die- 
ser Station nur in Frankofracht 
angenommen werden und Sendungen 
mit Nachnahmebelastung ausgeschlossen 
sind, 

Von dem genannten Tage an findet 
zwischen der neuen Station und sämmt- 
lichen Preussischen Staatsbahnstationen 
direkte Abfertigung von Wagenladungs- 
gütern statt. 

Ueber die Höhe der zur Berechnung 
kommenden Frachten ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen Auskunft. (1812) 

Magdeburg den 20. September 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens aller Preussischen Staatsbahn- 
direktionen. 


Eröffnung neuer Verkehrsstellen im 
Direktionsbezirk Breslau. Am 1. Okto- 
ber d. J. werden die Haltestellen Hart- 
lieb (zwischen Breslau O/S. Bhf. und 
Klettendorf) und Hertwigswalde (zwi- 
schen Camenz und Patschkau) für die 
Abfertigung von Personen, Reisegepäck, 
Stück- und Wagenladungsgütern eröft- 
net. Zur Ver-und Entladung von Spreng- 
stoffen sowie zur Abfertigung von Lei- 
chen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
sind diese beiden Haltestellen nicht ge- 


eignet. Vom gleichen Zeitpunkte ab 
werden auf Station Rückers-Reinerz 
auch schwerwiegende Fahrzeuge ver- 


und entladen. Dem Personenverkehr 
dienen die in dem vom 1. Oktober d. J. 
gültigen, demnächst auf allen Stationen 
aushängenden Winterfahrplan angege- 
benen Züge. Die Frachtsätze bezw. Ent- 
fernungen für den Güterverkehr berech- 
nen sich für die Haltestellen Hartlieb 
und Hertwigswalde im Binnen- und 
Wechselverkehr der Preussischen Staats- 
bahnen bis zur Aufnahme dieser Halte- 
stellen in die nächsten Tarifnachträge 
nach den unter Anstoss folgender Zu- 
schläge an die Entfernungen der Nach- 
barstationen sich ergebenden jeweilig 
niedrigsten Gesammtentfernungen und 
nach der Allgemeinen Kilometer-Tarif- 


tabelle. Die Zuschlagsentfernungen be- 
tragen: 
von Hartlieb nach Breslau 
(OSB h Fe 9 km, 
„ „Hartlieb nach Kletten- 
dorfi% Pu. 91 © 
" Hertwigswalde nach 
Camenz Were N NGE, 
n Hertwigswalde nach 


Patschkau 3 ee A 
Die Haltestelle Hertwigswalde wird 
in beschränktem Umfange auch in den 
Ausnahmetarif 5 für rohe Steine des 
Binnengütertarifs als Versandstation 
aufgenommen. Die Ausnahmesätze sind 
bei den betheiligten Dienststellen und 
in dem Verkehrsbüreau zu erfragen. 
Die Frachtsätze für Oberschlesische 
Steinkohlen etc. sind in dem 3. Nach- 
trage zum Steinkohlen-Ausnahmetarife 
bereits enthalten. 
Breslau, den 20. September 1892. (1818) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2, Aenderung von Stationsnamen. 


Anderweite Benennung der Stationen 
Neunkirchen und Burbach. Vom 1. No- 
vember 1892 ab erhalten die an der Bahn- 
strecke Köln-Deutz-Giessen belegenen 
Stationen Neunkirchen und Burbach die 
Bezeichnung „Neunkirchen (Sieg)“ und 
„Burbach (Sieg)“. 

Köln, den 18. September 1892. (1814) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


3. Güterverkehr. 


Werrabahn - Oesterreichischer Güter- 
verkehr. Am 1. Oktober d. J. tritt der 
Tarifnachtrag V in Kraft, welcher viel- 
fach ermässigte Frachtsätze für Eisenach 
und Meiningen (Werrabahn) enthält. 

Meiningen, den 20. September 1892. 

Die Direktion (1815) 
der Werra-Eisenbahngesellschatt. 


Oberschlesisch - Mährisch - Oesterrei- 
chisch-Schlesischer Kohlenverkehr. Im 
Anschluss an unsere Bekanntmachung 
vom 5. August d. J. bringen wir hier- 
durch zur Kenkmiet dass Druckabzüge 
des Nachtrags I zum Ausnahmetarif für 
den Oberschlesisch-Mährisch- 
OÖesterreichisch-Schlesischen 
Kohlenverkehr vom 24. d. Mts. ab 
bei unseren betheiligten Dienststellen 
unentgeltlich bezogen werden können. 

Breslau, den 21. September 1892. (1816) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Oktober d. J. ab werden auf 
der Station Lossen auch Leichen und 
lebende Thiere abgefertigt. (1817) 

Breslau, den 21. September 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Zu Nr. 75. 1892.) 


— 1 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizerisch-Südbadischer Güterverkehr. Theil II 


Heft Nr.2 vom 1. Sep 


tember 1886. Die mit Gültigkeit vom 1. April 1892 aus- 


geschriebenen Frachtsätze für Holzkalk und leer zurückgehende Fässer 
zwischen Ungvär, Station der K. Ungarischen Staatsbahnen und Konstanz 


werden ab 10. Oktober 1892 durch folgende ersetzt: 


Holzkalk, unreiner, 
essigsaurer, 
Holzgeist 
(Methylalkohol), 
Aceton 


Nach oder von Zahlung für 


in gewöhnlicher Fracht 
bei Aufgabe von oder 


Fässer, leer zurück- 
gehende, welche 
zur Beförderung vor- 
stehender Artikel 
gedient haben und 
deren Bodenfläche 
weniger als 1,3 m 
Durchmesser hat, 
bei frachtgutmässi- 


Säcke, leere, ge- 
brauchte, bei Auf- 
lieferung in jedem 
Gewichte, wenn die 
Fracht für minde- 

stens 20 kg für den 
Frachtbrief gezahlt 


Ungvär-Konstanz 


5.000 kg 10 000 kg _|ger Beförderung und wird 
je für den Wagen und | Frachtzahlung für 
Frachtbrief mindestens 20 kg 
Frachtsätze für 100 kg in Mark i & 
su | 588 5,09 5,15 


München, im September 1892. 


Generaldirektion der K. B. Staatseisenbahnen, 


Frankfurt - Oberhessisch - Bayerischer 
Verkehr. In den Ausnahmetarif Nr. 7 
für Brennholz wird vom 1. Oktober d.J. 
ab die Station Laufach einbezogen. Fer- 
ner wird mit Wirkung vom 1. Novem- 
ber d. J. ab der Frachtsatz Rieneck- 
Herrnbergtheim desselben Ausnahme- 
tarifs von 0,225 auf 0,255 ./ abgeändert. 

Näheres ist bei den betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen zu erfahren. (1819) 

Frankfurt a/M., den 18. September 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-Dänischer Eisenbahnverband. 
Am 1. Januar 1893 gelangt ein neuer 
Gütertarif für den Verkehr zwischen 
Stationen der Dänischen Staatsbahnen 
einerseits und Stationen der Eisenbahnen 
Deutschlands andererseits zur Einfüh- 
rung. 

Durch denselben wird der seitherige 
Tarif vom 1. Februar 1839 nebst sämmt- 
lichen Nachträgen aufgehoben. 

Der neue Tarif enthält u. a. 

1. Ausnahme-Frachtsätze für Konverter- 
schlacken, phosphorhaltige ("Fhomas- 
schlacken) und andere mineralische Phos- 
phate, roh oder gemahlen im Verkehre 
mit Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Köln (rechtsrh.), Köln (linksrh.) 
und Elberfeld; 

2. Ausnahme - Frachtsätze für rohe 
Kalisalze im Verkehre mit Stationen 
a Eisenbahn-Direktionsbezirks Magde- 

urg; 

3. neben vielfachen Ermässigungen 
einzelne Frachterhöhungen, welch letztere 
dadurch eintreten, dass einige Ausnahme- 
tarife beziehungsweiseAusnahme-Fracht- 
sätze, welche keine Anwendung gefun- 
den haben, zur Aufhebung gelangen, und 
dass die Stationen Glückstadt, Hvid- 
ding, Meldorf, Wilster des diesseitigen 
Bezirks, die Station Sonneberg i/Th. der 
Werra -Eisenbahn, sowie eine Anzahl 
Dänischer Stationen mit direkten Tarif- 
sätzen nicht mehr ausgerüstet werden. 

Bis zum Erscheinen des Tarifs ist das 
Nähere bei dem Tarifbüreau der unter- 
zeichneten Verwaltung zu erfahren. 

Altona, den 18. September 1892. (1820) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. Oktober d. J. gelangt der Nach- 
trag II zum Güter - Tarifheft Nr. 5 zur 
Einführung, welcher neben verschiedenen 
Aenderungen neue Entfernungen und 
Sätze für die Sächsischen Stationen 
Gottengrün, Hirschberg a/d. Saale, 
Langenhennersdorf und Tanna, sowie 


Ausnahmefrachtsätze tür Düngemittel 
und Zuckerrüben etc. enthält. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Güterabfertigungsstellen, woselbst 
auch der Nachtrag erhältlich ist. 

Erfurt, den 16. September 1392. (1821) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Ausnahmetarif für Staubkalk (Kalk- 
asche) zum Düngen. Die Station Sontra 
wird vom 1. Oktober d. J. ab in den 
vorbezeichneten Ausnahmetarif als Ver- 
sandstation aufgenommen und zwar für 
den Lokalverkehr des Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M., sowie für den Wechsel- 
verkehr mit den Preussischen Staats- 
bahnen und den Grossherzoglich Olden- 
burgischen Staatsbahnen. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Stationen. 

Frankfurt a/M., den 16. Sept. 1892. (1822) 
Königliche koiseubeinide ton) 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Güterverkehr mit den Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt und 
der anschliessenden Privatbahnen Am 
1. Oktober d. J. kommt zu dem Tarife 
für den vorbezeichneten Verkehr der 
Nachtrag VIII zur Einführung, enthal- 
tend Aenderungen und Ergänzungen der 
Tarifbestimmungen, Aufnahme verschie- 
dener Stationen in die Ausnahmetarife 3 
(für Eisen und Stahl des Spezialtarifs II) 
und 4a (für Giesserei-Roheisen); ferner 
Entfernungen für die Stationen der 
Neubaustrecken Ohrdruf - Gräfenroda 
und Schmalkalden-Floh-Seligenthal, so- 
wie anderweite, ermässigte Entfernungen 
für die Stationen Gehlberg, Gräfenroda, 
Oberhof und Zella- Mehlis des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Erfurt, welche 
jedoch erst vom Tage der Betriebseröff- 
nung der genannten Strecken ab in 
Kraft treten. 

Abdrücke sind bei den betheiligten 
Dienststellen zu haben. 

Köln, den 17. September 1892. (1823) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Nachtrag I zum Gütertarif Elberfeld- 
Oberhessen. Am 1. Oktober d. J. wird 
zu dem Gütertarif für den Verkehr 
zwischen Stationen des hiesigen Direk- 
tionsbezirks (einschliesslich der Eisern- 
Siegener Eisenbahn) und Stationen der 
Oberhessischen Eisenbahnen vom 
1. August 1891 der Nachtrag I einge- 
führt. Derselbe enthält u. a. ausser 
bereits früher in Kraft getretenen Tarif- 
änderungen Entfernungen für die neu 


zn 


aufgenommenen Stationen Barmen-Loh, 
Hiddinghausen, Kierspe, Lenne, Meinerz- 
hagen, Oberbrügge, Volme und Wrexen 
des hiesigen Direktionsbezirks. 

Elberfeld, den 17. Sept. 1892. (1824) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Güterverkehr Köln (rechtsrh.)-Altonn. 
Die Stationen Katharinenheerd und Gar- 
ding der Neubaustrecke Tönning - Gar- 
ding des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Altona werden vom 15. Oktober d. J. ah 
in den Güter- etc. Tarif für den oben- 
bezeichneten Verkehr aufgenommen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Dienststellen Auskunft. 

Köln, den 18. September 1892. (1825) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Gr. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
Wirkung vom 1. Oktober 1. J. werden 
die Stationen Sinsheim a. d. Elsenz und 
Wimpfen in die Ausnahmetarife für 
Petroleum und Naphta ab Mannheim, 
Mannheim N.-V., Ludwigshafen a/Rh., 
Mainz, Gustavsburg, Kastel und Frank- 
furt aM. unter Anwendung der bezüg- 
lichen für Jagstfeld gültigen Fracht- 
sätze einbezogen. 

Karlsruhe, den 18. September 1892. (1826) 

Generaldirektion. 

Güterverkehr Köln (rechtsrh.) - Brom- 
berg. Am 1. Oktober d. J. treten im 
Verkehr von den Eisenversandstationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrh.) nach Landsberg a. W. des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Bromberg 
Ausnahmefrachtsätze für Eisen ete. des 
Spezialtarifs II in Kraft, welche bei den 
betheiligten Dienststellen zu erfahren 
sind. 

Köln, den 20. September 1892. (1827) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Verkehr mit den Elbe-, Weser- und 
Emshafenstationen. Am 1. Oktober 1892 
wird zu dem Ausnahmetarif für den 
Verkehr mit den Elbe-, Weser- und 
Emshafenstationen vom 1. Januar 1892 
der Nachtrag III herausgegeben. Er 


enthält einen Ausnahmetarif für Eisen- 
vitriol zur Ausfuhr seewärts — neue 
Klasse 16 —, ferner Frachtsätze der 
Klassen 1—7a und 8 für die Station 
Barmen-Loh und der Klassen 5, 6a und 
6b (Eisen der Spezialtarife I und II) 
für die Stationen Kierspe, Meinerzhagen, 
Oberbrügge und Volme des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld sowie für 
die Station Dinslaken des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.), 
Frachtsätze der Klasse '2 (rohe Baum- 
wolle) für die Station Salzbergen und 
der Klasse 15 (Palmöl ete.) für die Sta- 
tion Schalke des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (rechtsrh.); endlich wird 
durch den Nachtrag der Frachtsatz der 
Klasse 15 Hamburg - Bingerbrück von 
1,49 auf 2,49 „4 berichtigt, der letztere 
Satz tritt indess erst am 15. November 
d. J. in Kraft. Der Nachtrag kann 
durch die Güter-Abfertigungsstellen be- 
zogen werden. 

Elberfeld, den 21. Sept. 1892. (1828) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlagsverkehr. Für Maschi- 
nen und Maschinentheile treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatt des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Rückvergütungswege,; bis auf 


weiteres, längstens bis Ende des lau- 
fenden Jahres in Kraft: 

Von Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz 
und Aussig-Landungs- 


bei Aufgabe von 

5C00kg 10000 kg 

pro Frachtbrief 
und Wagen 


platz 
nach Lieben Oe.N.W.B.\, n 
und St. E. G. g 945 8 045% 
Von Schönpriesen- 
1 Umschlag 
nach Lieben Oe.N. W.B.\ ; Q 
und St. E. G. g 940 0, 0,40 © 
Von Dresden-Elbkai 
nach Lieben Oe.N.W.B.\ 3 
und St. E. G. , 9,85 0,81 9 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
arlehen sich exklusive 10 % Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 16. September 1892. 

Oesterreich. Nordwesthahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1829) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn Namens 
der betheilisten Verwaltungen bringen 
wir zur Kenntniss, dass am 1. Novem- 
ber d. J. in den Fahrpreisen nach 
London über Calais und Ostende eine 
Erhöhung eintritt, über welche bei den 
Stationen aus dem II. Nachtrag zum 
Englisch-Belgisch-Öberrhei- 
nischen Personentarif Näheres 
zu ersehen ist. 

Mainz, den 18. September 1892. (1830) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


5. Verdingungen. 


Ausschreibung von Oberbaugeräthen. 
Die Lieferung von Handbeilen, Dexeln, 
Durchtreibern, Kreuzhacken, Bahn- 
hämmern, Schippen und Stielen dazu soll 
in öffentlicher re vergeben 
werden. Angebote sind versiegelt und 
postfrei bis zum 5. Oktober dd. J., 
/ormittags 11 Uhr, an das unter- 
zeichnete Büreau einzusenden. Die 
Lieferungsbedingungen und Zeichnungen 
liegen daselbst aus, können auch von 
dort gegen Einsendung von 1.4 — von 
50 % für die Stiele allein — in baar 
oder Briefmarken & 10 3 postpflichtig 
bezogen werden. Zuschlagsfrist A Wochag 
nach obigem Termin. 

Breslau, den 17. September 1892. (1831) 

Materialienbüreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Im Wege der öffentlichen Ausschrei- 
bung sollen in 4 Loosen 
2 Stück Kohlenladekrähne für 1000kg 
Tragfähigkeit 
52 Stück drei-und vierrädrige Kohlen- 
kippwagen für 500 ke Kohlen und 
350 lfd. m tragbare Feldbahngeleise 
von 500 mm Spurweite 
beschafft werden. Lieferungsbedingungen 
und Zeichnungen liegen in dem tech- 
nischen Büreau M (Brüderstrasse 36) von 
9 bis 12 Uhr Vormittags zur Einsicht 
aus und werden von uns gegen postfreie 
Einsendung von baar 2.4 portopflichtig 
abgegeben. Die Angebote sind ver- 
schlossen, postfrei und mit der Auf- 
schrift: „Angebot auf Lieferung von 
Kohlenladekrähnen etc.“ zu dem auf 
Donnerstag, den 6.0ktober 189, 


Te 


Vormittags 10 Uhr, anberaumten 
Termine an uns einzureichen. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Breslau, den 21. September 1892. (1832) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Lokomotivlieferung. Wir beab- 
sichtigen die Vergebung von 

16 Schnellzugs - Lokomotiven mit 
Schlepptendern und 2 Reserverad- 
sätzen hierzu. 

Die maassgebenden Bedingungen und 
Zeichnungen können bei unserem Oentral- 
büreau gegen Einsendung von 4 .“4 er- 
hoben werden. 

Schriftliche, versiegelte, mit der Auf- 
schrift „Lokomotivlieferung“ versehene 
Angebote wollen spätestens bis zum 
7. November |. J. portofrei bei uns 
eingereicht werden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Karlsruhe, den 17. September 1892. (1833) 
Generaldirektion. 


Eisenbahn- 
Wagenthür- 
Schlösser || 
in allen Sorten, | 
genau nach 
Zeichnung, 
aus bestem 
Schmiedeeisen, 
Federn 
aus Ta Stahl 
liefern billigst 
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Zippmann 
& Furthmann, 
Düsseldorf. 


RER RI EENEEE 
Die 
Neue Börsen-Zeitung 


erscheint nunmehr im 22 Jahrgange 
wöchentlich zweimal, mit 


ausführlichem Courszettel, 
Mittwochs mit der Beilage 


„Archiv 
für Actien-Gesellschaften‘“, 


in welchem jeder Actienbesitzer ein 

übersichtliches und ausreichendes Ma- 

terial findet, die ihm die eigene Beur- 

theilung seiner Werthpapiere ermög- 

licht und Sonnabends mit der Beilage 
„Allgemeine Verloosungsliste‘*, 

die als vollständig u. correct bekannt ist. 
In der Rubrik 


„Rathgeber“ 


wird jede Anfrage der Abonnenten un- 
parteiisch und sachlich beantwortet. 
Auf Wunsch auch briefliche Antworten. 

Abonnements pro Quartalnur 3 Mark 
nimmt jede Postanstalt an. 

Neu hinzutretende Abonnenten 
erhalten die im ersten Quartal erschie- 
nenen Nummern des b 
Archivs für Actien-Gesellschaften 
gratis nachgeliefert. 

Probenummern 
versendet gratis und franco 


die Expedition 
der „Neuen Börsen-Zeitung“ 
SWV., Berlin, Kochstrasse 3. 


e Büsscher & Hoffmann | 


Eberswalde, Halle a. d. $., Strassburg i. E., Mariaschein i. Böhm. 
= Filiale: Breslau, Flurstrasse 9. 


Einf, und Doppel - Pappdächer; Kiespappdächer, Holzcementdächer. 


Berliner Stadt- Eisenbahn - Viaduct. 


Mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100 000 qm Gewölbefläche isolirt. 


aseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 

lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p. p. in ausgedel.ntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement ete. — als unwirksam erwiesen. 


| 
Bi: Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 
t 
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Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 4 s 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrufenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3, — Druck von H. 5. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 
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Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich %& Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich i3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei au die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W,) 

einzusenden. 


1892. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW‘), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Z,weiunddreissigster Jahrganz. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 28. September 1892. 


Dieser Nummer liegt Nr. 18 des „Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


‚Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 21. September 189. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Inhalt: 


Die schmalspurigen Lokal- Anderweite Bezeichnung von 
bahnen in Ungarn. II. Stationen. 
E 4 \ \ Preussische Staatseisenbahnen: 
Die Betriebsergebnisse der Zur Förderung der Errichtung 


staatlichen Lokalbahnen in 


h von Arbeiterwohnungen. 
Bayern im Jahre 1891. 1 


Kreis Oldenburger Eisenbahn. 
Neuhaldensleber Eisenbahn. 
Warstein-Lippstadter Eisenbahn. 
Werra-Eisenbahn, 
Rückers-Nachod. 

Elektrische Strassenbahn in Gera. 


Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 


Aus dem Deutschen Reich: 


Eröffnungen und Erweiterung Allgemeine Elektrizitäts - Ge- 
bezw. Beschränkung der Ab- sellschaft. 
fertigungsbefugnisse von Sta- Maassnahmen fremder Regie- 


tionen. rungen zur Abwehr der Cholera. 


Aus Nordamerika: 
Entwickelung der Eisenbahnen. 
Aus Mittelamerika: Mexiko. 
Urtheil des Reichsgerichts: 
Erkenntniss vom 25/1. 1892. 
Personalnachrichten: 
Gustav Dittmann 7. 
Preussische Staatseisenbahnen. 
Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Verkehrsstörungen. 
2. Güterverkehr. 
3. Personen-und Gepäckverkehr, 
4. Personen- und Güterverkehr. 
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Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Aus Frankreich: 
Die Zeitkarten 
ortverkehr. 

Todtenschau. 


im Pariser Vor- 


Aus Italien: 
Eröffnungen. 
Betrieb. 
Bauten und Entwürfe. 


Aus Russland: 
Südwestbahn: Zweites Geleis. 
Verkauf der Ssestroredsker Bahn. 
Konzession f. Starodub-Unetscha. 
Verkauf schnell verderblicher 
Güter. 


Die schmalspurigen Lokalbahnen in Ungarn.*) 
II. 


Die Arad-Körösvölgyer Bahn, die erste Vizinalbahn Un- 
arns, welche vom Direktor B£ni v. Boros und dem Präsidenten 
eter v. Atzel erbaut wurde, war jenes bahnbrechende Werk, 

nach dessen Muster vom Jahre 1879 bis Ende 1890 3000 km 
Vizinalbahnen in Ungarn gebaut wurden, was zur wirthschaft- 
lichen Entwickelung dieses Landes in grossem Maasse bei- 
Eupese hat. 
ie Arad-Körösvölgyer Bahn, obwohl sie im Anfang mit 
rossen Schwierigkeiten zu kämpfen hatte, sowie auch die 
araus entstandenen Vereinigten Arader und Csanäder Eisen- 
bahnen können sich guter finanzieller Erfolge rühmen. Dieser 
Umstand kommt bei den übrigen Lokalbahnen leider nur ver- 
einzelt vor. Die Prioritätsaktien der Vereinigten Arader und 
Csanäder Eisenbahnen gelangten erst nach Konsolidirung des 
Unternehmens zu einem Kurse von 98 $ des Nominalwerthes 
zur Emission, die Prioritätsaktien der meisten Ungarischen 
Vizinalbahnen hingegen wurden 'zu einem Kurse von 65—80 % 
ausgegeben, und es kann mit Recht behauptet werden, dass die 
Finanzirung dieser Bahnen mehr oder weniger der Spekulation 
zum Opfer gefallen ist, weil bei dieser Manipulation hauptsächlich 
nur einzelne Personen gewonnen haben und die Stammaktien, 


die durch die antheilnehmende Bevölkerung übernommen 
wurden, nur ausnahmsweise Zinsen bringen. Die Finanzirung 
dieser Bahnen wurde durch Vermittelung der Häuser: Neufeldt, 
Schoeller, Soenderop und der Münchener Lokalbahnbau-Aktien- 
gesellschaft von einer Rentenbank in Frankfurt a/M. aus- 
geführt. Laut Börsenberichten steht der Kurs der Prioritäts- 
aktien von Ungarischen Vizinalbahnen durchschnittlich auf 77% 
des Nominalwerthes. 

So erfreulich es auch ist, dass während der letzten 11 Jahre 
3000 km Vizinalbahnen gebaut wurden, so können deren Betriebs- 
ergebnisse und Finanzirung keineswegs als günstig bezeichnet 
werden. Vor einigen Monaten gelegentlich der Vorlage 
des Staatsbudgets wurde erörteri, dass während der 70er 
Jahre das Gleichgewicht der Finanzen Ungarns durch die für 
Zinsgarantie der Eisenbahnen bezahlten Summen und deren 
jährliche Zinsen gestört wurde. Diese ausbezahlten Garantie- 
summen betrugen bis Ende 1890 ohne Zurechnung der jährlichen 
Zinsen 196,5 Millionen Gulden, was gerade so eine Belastung 
für die steuerzahlende Bevölkerung ist, wie die gegen Ueber- 
nahme von Stammaktien gewährten Beiträge zum Bau von 
Vizinalbahnen seitens der interessirten Bevölkerung. Diese 


*) Aus dem in Nr. 68 S, 693 d. Ztg. erwähnten Vortrage des Oberingenieur Edm. v. Bodänyi. 
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Werthe bringen keine Zinsen und sind vorläufig unfruchtbar 


angelegt. Nach einer schlechten Ernte wird daher dieser Aus- 
f: ir durch die interessirte Bevölkerung doppelt empfunden, 
weil die Zuschüsse theilweise als Rentenzahlungen oder 


& fonds perdu gegeben wurden, oder solche Werthe sind, für 
welche Zinsen oder Renten gezahlt werden müssen. Zur 
Deckung der ausbleibenden Zinsen der Stammaktien, welche 
von Privaten übernommen wurden, müssen entweder für andere 
Zwecke bestimmte Einkommen verwendet oder die erforder- 
lichen Mittel durch Nachtragssteuer beschafft werden. 


Es kann nicht behauptet werden, dass wir dorthin ge- 
langt sind, wo wir früher mit dem Bau der Hauptbahnen 
waren, dagegen kann nicht in Abrede gestellt werden, dass der 
Bau von Eisenbahnen noch immer mit beträchtlichen Opfern 
verbunden ist. Der wesentliche Unterschied liegt darin, dass 
die Bahn für die gebrachten Opfer nicht nur für den Staat, 
sondern speziell für die betreffende Bahngegend als Verkehrs- 
mittel Gegendienste leistet. 


Die wirthschaftlichen Verhältnisse Ungarns sind danach 
angethan, dass wir bei Beschaffung des Eisenbahnkapitals die 
rösste Sparsamkeit für eine Frage von grösster Wichtigkeit 
en müssen. Wenn wir uns auch während der letzten 
Jahre eines reellen Aufschwunges erfreuen, so wird sich doch 
jede solche freiwillig übernommene Steuerleistung, welche 
unter günstigen Verhältnissen leicht zu ertragen war, infolge 
unvorhergesehener Ereignisse oder Krisen Bovpel fühlbar 
machen. Wenn wir als gute Oekonomen die Zukunft uns vor 
Augen halten und unvorhergesehenen Ereignissen nicht ganz 
unvorbereitet begegnen wollen, so stellt sich die Frage: „Was 
wäre zu thun, damit die für Vizinalbahnen verwendeten 100 Mil- 
lionen Gulden, sowie das beträchtliche a welches Ungarn 
in den nächsten Jahren noch in Eisenbahnen investiren wird, 
fruchtbarer angelegt werde?“ Leider ist man in Ungarn noch 
vielfach der Ansicht, dass eine Vizinalbahn nicht ertragsfähig 
zu sein braucht, man vielmehr froh sein könne, wenn unter den 
obwaltenden Verhältnissen eine Bahn überhaupt zustande 
kommt und dieselbe als Verkehrsmittel ihre nationalökonomische 
Aufgabe erfüllt. Wenn wir die Verwaltung unserer Lokal- und 
Strassenbahnen aufmerksam betrachten, haben wir zweifellos 
Beweise dafür, dass der sicherste Weg, dieselben rentabler zu 
machen, die Selbständigkeit wäre. 


Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen hat in 
seiner 1869 in Wien abgehaltenen Sitzung bei Feststellung der 
Grundzüge für Bau und Betrieb von Vizinalbahnen schon als 
erstes und Hauptprinzip ausgesprochen: „Es ist zu empfehlen, 
mit dem Bau und Betrieb er Eisenbahnen unter Ver- 
meidung jedes a VER Une einen tüch- 
tigen und geübten Fachmann zu betrauen, der unter Aufrecht- 
haltung voller persönlichen Verantwortlichkeit mit möglichst 
ausgebreitetem Wirkungskreis zu versehen ist.“ Die Richtigkeit 
dieses Prinzips wurde gerade von denjenigen Bahnen und zwar 
im wörtlichen Sinne bewiesen, welche die besten Betriebs- 
ergebnisse aufweisen und welche für alle ähnlichen Bahnen 
als Muster gelten können. Diese sind: die Vereinigten 


AraderundCsanäderEisenbahnen, dieStrassen-. 


bahnen in Nagy-Väarad, Debreczen, Arad und 
andere städtische Taten in Ungarn, sowie die Sekundär- 
bahnen des Königreichs Sachsen, bei welchen das 
Prinzip des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen sogar 
im Bereiche der Staatsverwaltung zur Geltung kam. 


Der Betrieb der Eisenbahnen ist auch nichts mehr als 
ein Fuhrgeschäft; je geschickter dasselbe von irgend einer, 
mit den örtlichen Verhältnissen gut vertrauten Unternehmung 
geführt wird, desto grössere Vortheile wird dasselbe im eigenen 
und im Interesse der betreffenden Gegend erreichen. Der Selbst- 
erhaltungstrieb zwingt das kleine Unternehmen, die Tarife auch 
bei geringeren Entfernungen verhältnissmässig niedriger zu 
stellen, um auch hier mit dem Strassenfuhrwerk konkurriren 
zu können. Die Erfahrung lehrt, dass der Verkehr in demselben 
Verhältnisse steigt, als die Tarife herabgesetzt werden. Diese 
Konkurrenz und die Einhaltung des richtigen Verhältnisses in 
der Ermässigung der Tarife ist eine der Hauptaufgaben der 
mit den lokalen Verhältnissen vollkommen vertrauten Bahn- 
verwaltung. Je mehr die an der Spitze einer Bahnverwaltung 
Steheniän Männer die ethechhktlichen und Handelsverhält- 
nisse kennen, je näher sie zu den Interessenten stehen und je 
leichter sie sich mit diesen ins Einvernehmen setzen können, 
um so erfolgreicher wird das Unternehmen als Verkehrsanstalt 
seinen Beruf erfüllen. 


Die Verwaltung oder Direktion der Lokalbahn muss ihren 
Sitz an der Bahn haben, damit sie mit dem Publikum in fort- 
währende unmittelbare Berührung treten und jeden gerechten 
Wunsch sofort auf kurzem Wege erledigen kann. Darin liegt 
die Hauptbedingung der Rentabilität einer Bahn, und nur auf 
diese Weise ist es zu erreichen, dass Publikum und Inter- 


‘grosse Massentransporte sicherte. 


essenten mit ihrer Bahn zufrieden sind. Bei der Geschäfts- 
führung der Arader und Csanäder Eisenbahnen kommt es fast 
täglich vor, dass sich der eine oder andere Kaufmann oder 
Unternehmer mündlich oder telegraphisch an die Direktion 
wendet, um für eine grössere Lieferung, für den Transport von 
Massengütern Refaktien zu erreichen. Die Kaufleute und 
Unternehmer befinden sich oft in der Lage, dass sie ein 
grösseres Geschäft machen könnten, wenn sie sofort ab- 
schliessen. — In solchen Fällen gab die Direktion der Ver- 
einigten Arader und Csanäder Eisenbahnen sofort auf tele- 
graphischem Wege die zustimmende Antwort, wodurch sie sich 
Bei solchen Transporten 
begnügte sich die Direktion sehr oft mit einem sehr geringen 
Nutzen, weil hier das grössere Quantum die grosse Tarif- 
ermässigung wieder aufwog. Eine mit den Verhältnissen der 
Gegend gut vertraute Bahndirektion kann ferner durch An- 
regung und Unterstützung sehr viel dazu beitragen, dass gemein- 
nützige und industrielle Unternehmungen zustande kommen. 
Hierzu können die Vereinigten Arader und Csanäder Bahnen 
wieder als Beispiel dienen, deren Direktion eine Schottergrube 
und Steinbruch in regelmässigem Betriebe erhält, ferner ein 
Holzindustrie-Konsortium und ein grosses Waldgeschäft zu- 
stande brachte, eine Keramik- und Cementfabrik errichtete 
und zu allen diesen Anlagen, sowie zu den Tabaksmagazinen 
in Arad auf eigene Kosten Geleise gebaut hat.*) Sie besitzt 
ferner eine Schwellenimprägnirungsanlage in Gurahonez, unter- 
stützt die Errichtung von Schweinemastanstalten und war die 
erste Bahnverwaltung, welche seinerzeit in Ungarn mit grossen 
Düngertransporten bei minimalen Frachtsätzen im Interesse 
der Landwirthschaft begonnen hat. Wenn auch die Direktion 
bei diesen Anlagen nicht auf einen direkten Nutzen rechnet, 
so sind sie doch das Mittel zum Zweck, die Quelle der günstigen 
Betriebsergebnisse. Die Eisenbahngesellschaft sorgt ausserdem 
auch für humanitäre Institutionen, indem sie Arbeiterhäuser, 
Kolonien und Schulen errichtet. Der Pensionsfonds ihrer 
Beamten beträgt 400 000 fl. 


Die Eisenbahngesellschaft erleichtert ferner den Bau von 
Industriebahnen und -Geleisen. Sie gibt zum Bau solcher 
Bahnen die Materialien, Altschienen, Schwellen, Schotter usw. 
zum Bezugs- oder Selbstkostenpreise, stellt Ingenieure zur Be- 
aufsichtigung der Arbeiten umsonst zur Verfügung und fertigt 
Trassirungen und sonstige technische Arbeiten für Indusereffe 
Zwecke kostenfrei an. Nicht weniger gelungen war die Er- 
richtung von kleinen Fruchtmagazinen auf den Stationen, 
welche an kleinere Getreidehändler vermiethet wurden, während, 
als den Verhältnissen der Vizinalbahnen angemessen, kleinere 
Waarenlager wesentlich zur Beförderung des Getreidehandels 
dienen und dabei einen so hohen Miethzins tragen, dass die 
Baukosten aus den Einnahmen der ersten 3—4 Jahre gedeckt 
sind. Wie aus alledem ersichtlich, fasste die Direktion 
der Vereinigten Arader und Csanäder Eisen- 
bahnen ihre Aufgabe dahin auf, dass es nicht 
alleinigerZweck der Bahn ist, dieAnsprüche 
des Publikums zu befriedigen, sondern ihr 
unermüdliches Bestreben ging dahin, einen 
Verkehr zu schaffen und zu entwickeln, aus 
welchem Grunde sie jeden sich bietenden wirthschaftlichen 
Faktor zu ihrem Zwecke verwendete, um Industrie und Handel 
zu fördern. 


Eisenbahnen haben in unserer Zeit an erster Stelle der 
Entwickelung und dem Fortschritte ihres Landes zu dienen. 


Das Eisenbahnwesen gewann aber nicht nur innerhalb 
der Grenzen eines Landes hochwichtige Bedeutung, sondern 
auch bezüglich der internationalen und der militärischen Ver- 
hältnisse. Mittelst des Staatsbahnsystems wird die Regierung 
eines Landes nicht nur die Interessen der Landwirthschaft, 
Industrie und des Handels zur Geltung bringen, sondern sie 
kann auch auf die Verkehrs- und Handelspolitik der Nachbar- 
staaten ihren Einfluss ausüben, tritt den Schutzzollschranken 
wirkungsvoll entgegen und gleicht die Interessen der Produk- 
tion und der einzelnen Industriezweige aus. 


Es ist also leicht zu verstehen, dass in Mitteleuropa 
solche Bahnen, welche internationale oder staatspolitische Be- 
deutung hatten, trotz der grossen Opfer, die gebracht werden 
mussten, verstaatlicht wurden. Besonders ist die internatio- 
nale Lage Ungarns eine solche, dass es seine wirthschaftlichen 
Interessen dem Auslande gegenüber nur mittelst des Staats- 
bahnsystems aufrecht erhalten und geltend machen kann. 


Die Verwaltung der Lokalbahnen dagegen 
einem anderen Gesichtspunkte aufzufassen. 


ist aus 
okalbahnen im 


*) Ausserdem unterhält die Direktion aut ihrer Strecke 
zwei Baumschulen und grosse Weidenpflanzungen, welche die 
Umgegend mit veredelten Obstbäumen, Ziersträuchern usw. 


} und mit Weiden zur Korbflechterei versorgen. 


1 
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vollen Sinne des Wortes, welche nur zur Vermittelung des 
Verkehrs einzelner Gegenden dienen und bei welchen ihrer 
Kürze und Lage wegen jede Konkurrenz mit den Staatsbahnen 
ausgeschlossen ist, welche ähnlich wie die kleineren Adern im 
organischen Körper zur Speisung der grösseren dienen, solche 
kleine Bahnen bedürfen einer Verwaltung, wie diejenige der 
Vereinigten Arader und Csanäder Eisenbahnen oder wie die 
der Sächsischen Sekundärbahnen im Staatsbetrieb. Die Staats- 
verwaltung kann sich jedoch nur in einem so kleinen Lande 
wie Sachsen so weit in die Details einlassen, wo die Zahl der 
Beamten bedeutend geringer und die Aufsicht unmittelbarer 
ist. Für unsere Staatsverwaltung wäre eine solche Ausdeh- 
nung weder zweckmässig noch erwünscht, weil die Verwal- 
tungen der Lokalbahnen im ganzen genommen keine günstigen 
finanziellen Erfolge aufzuweisen haben. Zur Rentabilität einer 
Vizinalbahn ist vor allem nothwendig, dass die Verwaltung 
“die Industrie- und Handelsverhältnisse der Bahngegend genau 
kenne, und bestrebt ist, deren Interesse zu heben und zu för- 
dern. Um aber das thun zu können, ist es nothwendig, dass 
die Verwaltung ihren Sitz an Ort und Stelle der Bahn hat, um 
mit dem Publikum in ungehinderte Berührung treten zu kön- 
nen. Je weiter jenes Forum, an welches die Lieferanten sich 
zu wenden haben, entfernt ist, wie z. B. die Direktion der 
Ungarischen Staatsbahnen, welche mit ihrem langsam funk- 
tionirenden, komplizirten Apparat als eine unnahbare Macht 
erscheint, um so weniger kann es die speziellen Verkehrs- und 
Handelsbedürfnisse dieser Gegend befriedigen. 
Beim Ausbau des Netzes unserer normalspurigen Eisen- 
bahnen sind jetzt noch die strategischen Rücksichten maass- 
ebend, aber es ist schon die Zeit gekommen, wo die sogen. 
ahnen III. Ranges, die Schmalspurbahnen, dazu berufen sind, 
die einzelnen Nachbargemeinden zu verbinden. Der Bau von 
normalspurigen Bahnen wäre zu kostspielig und eine solche 
Bahn wäre auch ein zu schwerfälliger Apparat zur Vermitte- 
lung des kleinen Verkehrs, welcher, wenn auch noch so gering, 
Hoch rege erhalten werden sollte Hierzu sind die Schmal- 
spurbahnen berufen, welche mit halb soviel Kosten, nicht nur 


Die Betriebsergebnisse der staatlichen 


Die Jahresübersichten über Verkehr, Einnahmen und 
Ausgaben der staatlichen Lokalbahnen in Bayern haben nicht 
allein statistischen Zwecken zu dienen, sondern es erhalten 
dieselben auch eine aktuelle Bedeutung insofern, als von der 
Rentabilität jeder einzelnen Linie die Höhe der Gütertarife 
bei derselben abhängig gemacht is. Um nämlich eine ange- 
messene Verzinsung des staatlicherseits für den Lokalbahnbau 
aufgewendeten Kapitals zu sichern, wird im Lokalbahnver- 
kehre ausser den normalen Frachtsätzen ein in den Gütertarif 
eingerechneter fester Zuschlag erhoben, der bei Eilgut 12, bei 
Stückgut 10 und bei den Wagenladungsklassen 6 48 für 100 kg 
beträgt. Sobald nun durch mehrjährige Rentabilitätsaufstel- 
lungen der Nachweis erbracht ist, dass die Reineinnahmen 
einer Lokalbahnstrecke eine ausreichende und nachhaltige 
Verzinsung des staatlichen Bauaufwandes auch bei dem Weg- 
fall der Frachtzuschläge gewährleisten, so werden die letz- 
teren für den Güterverkehr der betreffenden Lokalbahn auf- 

ehoben und die normalen Hauptbahn-Gütertarife in Anwen- 
ung gebracht. Eine solche auf Grund andauernd günstiger 
Betriebsergebnisse durchgeführte allgemeine Taritermässi- 
gung erfuhr im Berichtsjahre die Lokalbahn Uebersee-Mar- 


_ quartstein. 


Von den 22 am Schlusse des Jahres 1891 im Betriebe 
befindlichen Lokalbahnen mit zusammen 458,77 km wurden die 
Linien Forchheim-Ebermannstadt, Traunstein-Trostberg und 
_ Jossa-Brückenau mit zusammen 53,16 km in der Zeit vom 
=. bis 15. Oktober 1891 dem öffentlichen Verkehre über- 
_ geben. 


Es wurden im 


ganzen 52981 (43203)*) Züge mit 
949 940 (755 765) Nutzkm 


efahren. Die Leistungen der Be- 
auf 971447 (769 946) Lokomotivkm 


_ der Lokomotiven an Kohlen beträgt im ganzen 8867 808 
a 


riebsmittel beziffern sic 
” d 11459192 (8396458) Wagenachskm. Der Materialverbrauch 


*) Das Ergebniss des Vorjahres ist in Klammern bei- 
gesetzt. 


der Wahrscheinlichkeit nach, sondern ganz bestimmt sich als 
ein schnelleres, lebhafteres und befriedigenderes Verkehrs- 
mittel repräsentiren werden, als unsere schwerfällig verwal- 
teten Vizinalbahnen mit ihren langsamen Zügen. 

Weil die Schmalspurbahnen leichter zu verwalten sein 
werden, wird hoffentlich bei diesen Verkehrsunternehmungen 
die Selbständigkeit mehr zur Geltung kommen und die selbst- 
ständige Verwaltung wird auch die Änsprüche der betreffenden 
Gegend in grösserem Maasse befriedigen können. Hierzu ist 
aber noch eine wichtige Maassnahme der Regierung nöthig 
und zwar die Möglichkeit der Vereinfachung des Betriebes 
dieser Bahnen. 

Die Eisenbahnen sind auch in Ungarn ein bereits 50- 
a Institut und es wäre an der Zeit, das Publikum dies- 
bezüglich einigermaassen an Selbständigkeit zu gewöhnen. Es 
fällt mir dabei ein altes Bonmot der Amerikanischen Eisen- 
bahner über unser Eisenbahnwesen ein, welche sich derart 
äusserten: „Bei Ihnen scheint der Abgang eines Zuges noch 
immer für ein so hochwichtiges Ereigniss zu gelten, dass 
Sie es NEE finden, asselbe durch Glockenläuten, 
Trompetenblasen, Schreien, Pfeifen usw. bekannt zu geben, es 
fehlt nur noch, dass Sie auch dazu — schiessen. Bei unseren 
Zügen hört man nichts dergleichen, wir befinden uns wohl 
dabei und kommen doch vorwärts.“ 


Es sei hier noch an einen trefflichen Ausspruch v. Nörd- 
ling’s erinnert, welcher sagte: „Der Betrieb schmalspuriger 
Bahnen sollte in der That einem Landpost-Wagendienst ähn- 
licher sein, als den Diensteseinrichtungen der grossen Eisen- 
bahnen. Eine Maximalgrenze der Preissätze, die Verpflichtung 
zum Langsamfahren bei Wegüber gängen, Rücksichtnahme auf 
sehörige Unterhaltung der Bahn "und des Betriebsmaterials, 
das sind ungefähr die einzigen Dinge, in welchen eine Ein- 
mischung der Regierung nöthig erscheint. Ausserhalb dieser 
Bedingungen möchten wir gänzliche Freiheit bewilligt sehen, 
Freiheit für die Art des Baues, Freiheit für die Einrichtung 


des Dienstes und Freiheit für den kaufmännischen Betrieb,“ 


Lokalbahnen in Bayern im Jahre 1891. 


(6491555) kg und für das Nutzkilometer 9,34 (8,56) kg; an Oel 
im ganzen 97889 (22156) kg und für das Nutzkilometer 29,36 
(29,32) 8. Die Anzahl der beförderten Personen ergibt zu- 
sammen 1560556 (1161182) und wurden 19852579 (15 098 294) 
Personenkilometer zurückgelegt. Die mittlere Fahrlänge einer 
Person betrug 12,72 (12,15) km. An Gütern wurden im ganzen 
492 425 (386296) t auf 7660290 (5723456) tkm befördert. Die 
mittlere Transportlänge einer Tonne war 15,88 (15,26) km. 


Das Lokalbahnunternehmen zeigt im Berichtsjahre fol- 
gendes finanzielle Ergebniss: 


Wird die Pachtbahn Ludwigsstadt-Lehesten ausser Be- 
tracht gelassen, so verbleibt für die übrigen 21 im Eigenthum 
des Bayerischen Staates befindlichen Lokalbahnen ein ge- 
sammtes staatliches Anlagekapital von 24 838223 .u4 


Die Betriebseinnahmen dieser 21 Linien betrugen im 


Berichtsjahre . 1513158 4 
die Bee ale 

a) ohne Einrechnung der Erneuerungsrücklagen 794820 AM 

b) mit Einrechnung derselben . Be 960 669 „ 


Der staatliche Bauaufwand wurde sohin durch den Ein- 
nahmeüberschuss 
zu a) 


E) b) 


718 338 4 mit 2,9% und 
552489 „ „n 22 


verzinst. 

Werden die im Laufe des Berichtsjahres eröffneten drei 
neuen Linien, wegen ihrer Betriebszeit von nur 7, 4 und 2lg 
Monaten, ausser Berechnung gelassen, so wurde von den 
Linien, welche das ganze Jahr 1891 im Betriebe standen, 
der Staatsaufwand zu a) mit 3% zu, b) mit 2,3% verzinst. 


Die nachstehenden tabellarischen Zusammenstellungen 
enthalten die hauptsächlichsten Angaben über die bauliche 
Anlage und die DE enrehfimeen sowie die Nachwei- 
sungen über die Verkehrs- und finanziellen Ergebnisse der ein- 
zelnen, in der Reihenfolge ihrer Eröffnung aufgeführten Lokal- 
bahnlinien. 


Länge der Bahn . 

Zulässig grösster Raddruck : 
Kleinster Krümmungshalbmesser . 
Grösste Steigung in der Richtung 


Fahrmaterial 
im ganzen 
Gefahrene Personen im ganzen . 
Personenkilometer i 
Mittlere Fahrtlänge einer Person 5 


Tonnenkilometer . 


Geleistete Nutzkilometer 


, 
„ Oel im ganzen: 


im ganzen 
für die Person 


im ganzen ‘ 
für die Tonne. 


im ganzen i £ 
Gesammteinnahmen im ganzen 5 
Ausgaben” für Personal im ganzen 
Sachliche Ausgaben im ganzen . 


Ausgaben für Bahnunterhaltung 
im ganzen e 


Transportkosten im ganzen 


ım ganzen 


ım ganzen 


Einnahmeüberschuss zu a) 
im ganzen 


Einnahmeüberschuss zu b) 
im ganzen 


Der Einnahmeüberschuss verzinst 


Er Neu- Era Neu- 
‚Ge- Ueber Bahn- stadt stadt- | Feucht- stadt 
Tat münden-| see-Mar- a. S.- d. W. 
VeosTtersa ng H hof- | Lehe- | Wendel- N 
am- | quart- | o4„g+ | Bischofs sta star .- 
melburg| stein heim Pacht Vohen 
(schmal-| „pp, | (Pacht- strauss 
spurig)| °  * | bahn) 
km 27,82 8,03 5,18 18,88 7,60 5,31 25,20 
t 5,0 5,0 _ 5,0 5,0 5,0 5,0 
m 150 200 60 150 150 200 180 
ANB der Anschlussstation . I 25,0 6,7 12,5 25,0 81,3 14,3 16,7 
Kae ED NL, ST GEN 16,7 2,0 95,0 14,3 13,8 16,7 12,5 
ame Bauaufwand einschl. Grunderwerb und 
N - A \1454218| 340020| 366077) 810447) 619989] 217196 | 1 384 050 
Vom Staate aufgewendetes Baukapital 
5 „ |1438443| 307388| 277366 | 725255 | 607997| 202837 |1 258056 
für das Kilometer rund „ 51 705 38 280 53 546 38414 79 800 38199 49 923 
SA 42 332 46 206 86 494 30 730 16 186 30 299 64 619 
en 618484| 340538| 411334| 400256| 123014| 159311) 868494 
N kn I a 7,37 4,76 | 13,02 7,60 5,26 | 13,44 
Gefahrene Tonnen Güter, Vieh usw. im ganzen - t 14912| 41598 18825| 3830140) 48318 6074| 56869 
; a: 268 953 | 284 670 88792| 394659| 366 586 31 524 | 1133 777 
Mittlere Trans ortlänge einer Tonne 5 km 18,04 6,84 4,72 17,82 7,60 5,19 20,15 
Anzahl der gefahrenen Züge für das Jahr : 1460 3 138 5 903 1687 3122 2998 2201 
. 40 880 25 104 29 509 31 065 21 138 14 990 55 281 
% Lokomotivkilometer 40 880 25 104 29 520 31 668 21 272 14 990 55 281 
Wagenachskilometer . 441 072| 332988| 226008| 456876| 227168| 83384| 910536 
Mater ialverbrauch der Lokomotiven 
an Kohlen im ganzen . kg | 206500) 219270) 219000| 217445| 287661] 126200 | 680 190 
i „ für das Nutzkilometer + 5,05 8,73 7,42 7,00 13,56 8,42 12,30 
ale » 826 876 1590 819 746 298 1411 
» „ für das Nutzkilometer 8 20,21 34,89 53,88 26,36 35,29 19,88 25,52 
Einnahmen aus Personen- und I Gepäckverkehr 
; 2 AM. 20 143 14 528 19 627 13 113 4 892 7218 27230 
A 47,6 31,4 22,7 42,7 30,2 23,8 42,1 
„ das Per sonenkilometer n 3,26 4,26 4,77 3,28 3,97 4,53 3,14 
Einnahmen aus Güter- und Viehverkehr 
AN Al. 29 174 48 297 27 683 27075 64 192 6874| 108282 
3 | 195,6 116,1 147,1 122,2 133,1 113,2 192,5 
„das Tonnenkilometer ni 10,8 17,0 31,2 6,9 17,5 21,8 9,6 
Einnahmen aus Pächten, Miethen und Sonstigem 
Er A. 3393 1 379 1 629 927 1 837 384 4.089 
{ 52710 64 205 48 946 41116 70 921 14476 | 139603 
für das Nutzkilometer . 2) 128,9 255,7 165,9 132,4 335, 96,6 252,5 
AL 18 942 12125 14 418 15 891 13 921 8034 26 754 
” für das Nutzkilometer A 46,3 48,3 48,9 51,2 65,9 53,6 48,4 
- ; Al 642 710 917 545 519 337 914 
für das Nutzkilometer . a 1,6 2,8 3,1 1,8 2,5 2,6 1,7 
. BL /A 10 693 2158 2437 3 748 6 357 1813 8 967 
für das Nutzkilometer AR 26,2 8,6 8,3 12,1 30,1 12,4 16,2 
Al 8171 6 650 7409 9766 7934 3 318 19 558 
für das Nutzkilometer AN 20,0 26,5 25,1 31,4 37,5 22,1 35,4 
Rücklage für Erneuerung des Oberbaues . Al 2861 1004 2.065 2174 1479 824 3 040 
„ Fahrmaterials 2727 2558 3 407 3 025 1769 1 214 3217 
Gesammtausgaben a) ohne Far eBerEaBsicklagen 
s en: Te 38449 21 645 25 182 29 951 28 732 13 554 56 194 
für das N utzkilometer AN 94,1 86,2 85,3 96,4 135,9 90,4 101,7 
in Prozenten der Einnahmen g 729 BZ, 51,4 72,8 40,5 93,6 40,3 
Gesammtausgaben b) mit Erneuer ungsrücklagen 
b ; M 440388) 25208 30 655 35 152 31981 15 593 62452 
für das Nutzkilometer : AR 107,7 100,4 103,9 113,2 150,8 104,0 113,0 
in Prozenten der Einnahmen { 83,5 39,3 62,6 85,5 45,1 107,7 44,7 
MM. 14 261 42 560 23764| 11164 42 188 921 83 408 | 
für das Nutzkilometer \ A 34,9 169,5 80,5 36,0 199,6 6,2 150,8 | 
in Prozenten der Einnahmen % 27,1 66,3 486 | 272 59,5 6,4 59,7 
: BR ZA 8671 38 997 18 291 | 5 964 88989 | — 1117 77151 
für das Nutzkilometer Fe IN 21,2 155,3 62,0 19,2 184,2 — 74 139,5 
in Prozenten der Einnahmen g 16,5 60,7 37,4 14,5 54,9 — 7,7 55,3 
den Gesammtaufwand zua). . . 2... S 0,981)| 12,52 6,49 1,38 6,80?) 0,42 6,03 
im Vorjahre Fi 1,49 15,16 6,20 0,83 9,02 0,13 7,00 
' a WIDER En. 20, ala 0,60 | 11,47 5,00 0,74 6,29 _ 5,57 
im Vorjahre N 1,13 14,04 4,80 0,25 8,47 6,55 
den Staatsaufwand zu a) RUE 5 0,981) 13,85 8,57 1,51 6,802) 0,45 6,63 
im Vorjahre * 1,49 16,39 8,20 0,93 9,02 0,14 7,67 
G + EN 9 0,60 | 19,69 6,59 0,82 6,29 = 6,13 
im Vorjahre R 1,13 15,65 6,34 0,28 8,47 —_ 2,17 


!) Bei der Lokalbahn Gemünden-Hammelburg ist der Gesammtaufwand 
2) Die Lokalbahn Ludwigsstadt-Lehesten ist auf Rechnung des Staates 
Bayern beigestellte Fahrmaterial nicht inbegriffen ist. 


S 


_ |Schongau 


23,70 


300 


22,5 
20,0 


1.007 608 


leich dem Staatsaufwand, da Grunderwerb 
achsen-Meiningen gebaut; unter „Gesammt 


25,0 
25,0 


1284 099 
1178817 


673 812 
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Neu- 
Hof- | Münch- | markt- Bad Forch- 
Naila- | berg- | Beiln- | Roth- | Pocking- Reichen-| Frei- |Zwiesel-' Passau-| N®U- | heim- | Traun- | 7 
Marx- | Helm- ries- |Greding| Passau hall- |lassing-| Gra- | Röhrn- | n..,9- Eber- | Stein- |g er 
grün | brechts 2%) 5 ee Laufen ı fenau bach Bel mann- E \ ea 
stadt esgaden eTB stadt 2 
22,98 | 9,68 36,82 
50 in er 39,22 2.08 1881 | 1938 31,52 30,6 1470 | 1473 | 2136 17,07 
180 200 i i 
180 180 180 180 180 180 "180 2 A 
25,0 90,0 25,0 25,0 25 
250 | 3,0 50 | 250 200 0 10h | er A > Fee 
20, 20, ' 16.6 20,0 
1750 920 | 666825 |1210889 1516450 | 2954953 |1577219| 533235 2465416 | 4425 978 | 828571 | 821404 AR, | 
2 761 548 
1541627 | 601351 |1 107 386 | 1 397 695 | : 
Go 03128 | Doors Bear | Tescs |" Tenso| asae| Trans 1sgaso|. Banor |: Arsen | 88304 | "Aorer 
166317 | 47780 | 108531 5 7 S6| Esasa |. Basen | Ania | Tann 
1eesız| auzeo| msssı| 98763 120186 | 04a 1ooooa | Bro2al Boone| 36962 | Saossı Asıe7 | 7 216 
2 720 12678 [1049869 | 8285306 |1385214| 859048 | 634950|1896505 | 208858 | s0s9T1 | 610256 | 66.990 
NR 25,44 14,76 7,88 16,88 | 23,51 7,20 952 | 13,9 9,28 
„als| 20028 | 184811 10440 13507 | 15077| 13054 | 30128] 30499| 10918 3349 | 5610 | 3004 
Fr | 93570| 275502 | 208 573 | 273223) 156984 | 702 158| 725878) 120967 | 37941 | 103795 | 42439 
5 | 946 | 21 | 2680| 2185 | 1840 | 1238 2332 | 24038 | 1127 | 1133 | 1850 | 1418 
a a a 1a. 2 2970) 2506| 20] 1811) 2040 | 1380 7022| 312 
zo91| S1162| 83204| T5s2| 76988 | soH2r| a0ıs2 | 86eus| 566sz| S1500 | 20070 | 14870 5.372 
RE 78275 | 30192 | 6098| 61682] 31560. | 20670 | 15240 72 
850822| 749986 | 939229 | 570066 | 302494 | 765566 | 768366! 265290 | 186684 | 158 814 os 
808 350 | 393 345 | 45870 7 9200| 38 
SR 58 700 208.000 601997 749200 | 386.400 | 771.200 689 600| 349550 | 147.000 | 152700 | 39820 
„1 637 „! 068 1787| 1531 1691 37496 Each! Ba Re Do 
2 ; k 548 5 2 
21,48 | 20% | 32,01 61,52 | 26,80 | 2385 | 4435 | 48 | 2651 | 39,41 98.97" 
60079 | 15544 | M12a6| 38068| anne | wuion] 36043 | mae| zozel 5 265 | 25987 | 180907 | 22 
“ 25, 30, | 385, 00 | 338 54,6 69,1 93,0 30,6 37,4 349 
Y 4,30 3,23 2.95 3,19 321 2,82 3,76 
b} « ui 4 ’ 6 
87952) 3 5 ; ; 
18 2 210, 78 | 2283 | a2ı, 
‚7 18,6 101 104 10.0 20.4 14.8 91 8,8 14.9 201 130 Fe 
3823| 138 3336| 3738 7 
le a 1a Sergaszhlt er SE et lesen 065 a 
De 20 ‚ga2or | 143910| 618 8002| 122743| 297602 | 34776 | 31265 | 900 
Ma | | | 1204| 207, | zus 1319 | 2165 37,6 | 1682 | 2103 | 168,8 
29807 142 285 270 7 30225| 12770 | 23506) 1980| 11405 | 9528| 5387| 334 
20 G | 350 | 330 46,1 36,2 2 
| 722 6 30| 1256| ı8 ; 
3,8 2,7 1,9 2,5 2,9 1,3 1,8 1,6 15 1,0 2 En a 
10038 36% 9ısıl 10380 1308| 71m 2693 5932| Assıl 2065 | 1306 | 1018 538 
| , I , 2, Ü 7 to) 8 1 6, ), } 
Sa EEE |) 3000 „9 152 ws | Ba Fom| zoo | 176 
30,; 25,4 33,6 29,8 19 7 5 
4964, 2181 5824| 5280| 13078| 1818| 2 = or Sr 
2113 | ı1338| 9636| 2205 826 817 376 
4567| 3457 6358| 4808 5542 5765| 2591 0100| 3732| 2542| 1073 51 In 
Bi 20 802 a 203 51812 co 876 ‚soss| 30 | a6ru| 13m 23183 | 161899 | 12168 | 6542 
94 i 2 5 0,1 78,3 73,3 78,3 81,8 | 121,8 
59,0 73,9 77,8 62,6 45.2 41,0 53.1 362 84.0 46,6 38,9 72,4 
75074| 36441 | 66986 
va 84 669 6902| 79408 | 89008 30084 | 62098| 57741] 97931 | 18089 | 13837 | 73% 
Su) 805 55,9 108,3 186,6 | 995 93,1 | 101,9 88,7 87,5 931 | 136,4 
cı8 | 486 70,6 470 | 1012 52,0 44,3 81,0 
8 308 21 400 19342 156851 36390 | Tescı) 36496 | Amel 7egrı| Aaıs| 18587 | 19096 | 2498 
REG: DB 20,8 472 1412 | 190,8 618 | 138.2 14,3 899 | 198,4 46,5 
i 7,4 548 | 590 46,9 63,8 16,0 53,4 GL 27,6 
76 786 15 m| 7 ı59| 55951 ı7z68| sasııl 31791 | 25904] 65001| — 329 | 16686 | 17497 | 1714 
052 507 8,6 74 23,1 99,1 | 105,3 ET I Be Al 807 | 1172 31,9 
, , , Ä 18,3 38,2 51,4 29,4 53,0 —12 48,0 55,7 19,0 
4,93 3,21 1,60 1,03 1,23 5,00 | 696 
1,67 1,77 
Era CU ae aa "3 Baron ai urn Ba 
’ 
519 | 3.08 0,53 0.01 0,77 de ge’ Si: et ee 
1,75 1.12 5.46 ] | 
6,49 4.34 1,56 0,74 Vs 501 a ln Be 
2,62 0,65 0,40 0.68 
5.90 | 3,40 0,58 0.02 0,87 238 Zu = as U 


ns aus Staatsmitteln (nicht auf Kosten von Interessenten) erfolgte. 
as vom genannten Staate in der Bahn investirte Kapital gemeint, worin aber der Kostenaufwand für das von 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 32,186 km lange Strecke Nagy-Szeben-Felek der Königlich 
Ungarischen Staatseisenbahnen, welche am 13. d. Mts. dem 
öffentlichen Verkehr übergeben wurde, ist — nach Mittheilung 
der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins — als Ver- 
einsbahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3549 vom 22.d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 24. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Eröffnungen und Erweiterung bezw. Beschränkung der Ab- 
fertigungsbefugnisse von Stationen. 
Direktionsbezirk Breslau. Am 1. Oktober d. J. 
werden die Haltestellen Hartlieb (zwischen Breslau O/S. Bhf. 
und Klettendorf) und Hertwigswalde (zwischen Camenz 
und für die Abfertigung von Personen, Reisegepäck, 
Stück- und agenladungsgütern eröffnet. (Siehe Bekannt- 
machung in Nr. 75 S. 762 d. Ztg.) Vom gleichen Zeitpunkte 
ab werden auf Station Rückers-Reinerz auch schwer- 
wiegende Fahrzeuge ver- und entladen. 
Direktionsbezirk Bromberg. Am1.Oktober d.J. 
werden folgende Haltepunkte für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnet: 
1. der an der Bahnstrecke Jablonowo-Soldau zwischen Radosk 
und Klonowo belegene Haltepunkt Guttowo; 
2. der an der Bahnstrecke Tilsit - Insterburg zwischen Tilsit 
und Argeningken belegene Haltepunkt Pamletten; 
3. der an der Bahnstrecke Inowrazlaw-Posen zwischen Gnesen 
und Weissenburg i/P. belegene Haltepunkt Widau. 
(Vergl. die Bekanntmachung S. I d. Ztg.) 
Direktionsbezirk Köln (linksrh.). Vom1.Ok- 
tober d J. ab werden die Stationen OCamphausen, Kreuz- 
graben, Quirscheid, Merchweiler und Schiff- 
weiler für die Zeit nach 6 Uhr Abends als Haltepunkte 
eingerichtet, von welcher Zeit ab die genannten Stationen nur 
für den Personen-, Gepäck- und Dienstdepeschen - Verkehr 
geöffnet, für den Güter- sowie den Privatdepeschen-Verkehr 
dagegen geschlossen sind. 
irektionsbezirk Magdeburg. Die an der 
Strecke Stendal-Lehrte zwischen den Stationen Dollbergen und 
Lehrte gelegene Station Immensen wird am 185. Oktober d.J. 
vorläufig für den Wagenladungs-Güterverkehr eröffnet. (Siehe 
die Bekanntmachung in Nr. 75 S. 762 d. Ztg.) Die Entfer- 
nungen betragen zwischen Immensen und Lehrte 8,24 km, 
zwischen Immensen und Dollbergen 7,13 km. 


Anderweite Bezeichnung von Stationen. 
Direktionsbezirk Köln (linksrh.). Die Sta- 
tionen Neunkirchen und Burbach erhalten vom 1 Oktober d. J. 
ab die Bezeichnung „Neunkirchen (Saar)“ und „Bur- 
bach (Saar)“. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Zur Förderung der Errichtung von Arbeiter- 
wohnungen. 

Der „Schl. Ztg.“ zufolge waren kürzlich in Berlin die 
Arbeiterausschüsse der Musterwerkstätten der Preussischen 
Staatsbahnen versammelt, um über den Bau von Arbeiter- 
wohnungen gehört zu werden. Nach der Absicht der leitenden 
Kreise sollen Baugenossenschaften gegründet und mit Kapi- 
talien zu mässigem Zinsfuss aus den Mitteln der Ruhegehalts- 
kasse ausgestattet werden. Als Vorbild wird dabei der 
Hannoversche Spar- und Bauverein empfohlen. In Sachsen 
baut die Staatsbahnverwaltung selbst, was schneller zum Ziele 
führt. Vom Sächsischen Landtage sind zu diesem Zweck 
1500 000 „«. bewilligt worden. Inzwischen haben die Alters- 
versicherungs-Anstalten Hannover, Sachsen, Berlin, Anhalt, 
Breslau und Baden sich bereit erklärt, Darlehen aus ihren 
Reserven zum niedrigsten Zinsfuss an Gemeinden, Genossen- 
schaften und Gesellschaften zum Bau von Arbeiterwohnungen 
zu gewähren. Mit welchem Erfolge ist noch nicht bekannt 
geworden. Die Anstalten Westfalen und Rheinprovinz haben 
angeblich aus Mangel an Bedürfniss die Bewilligung derartiger 
Darlehen abgelehnt. 


Kreis Oldenburger Eisenbahn. 
Die Einnahmen erreichten in 1891/92 eine Höhe von 
109 284 4 gegen 106 987 4 im Vorjahre, mithin mehr 2297 .44 
Die Betriebsausgaben betrugen 76550 44 gegen 66785 .«“ im 
Vorjahre. Der gesammte im Berichtsjahre erzielte Ueberschuss 


beläuft sich auf 32734 „4 Die Aktionäre erhalten eine Divi- 
dende von 28/,, % oder 14 4 auf die Aktie. 

Am Schlusse des Berichts führt die Direktion aus, dass 
nach ihrer Kenntniss der Sachlage mit Bestimmtheit ange- 
nommen werden dürfe, dass die Staatsregierung ae sei, 
auf Grund des vom Kreistage des Kreises Oldenburg gefassten 
Beschlusses die Eisenbahn von Oldenburg nach Heiligenhafen 
und nach Burg a. F. als Staatsbahn fortzuführen, unter der Be- 
dingung, dass die im Besitze des Kreises und die im Privat- 
besitze befindlichen Aktien der Eisenbahn zum Nominalwerthe 
von 612000 #4 dem Staate a. überwiesen werden, 
dass infolge dieser Ueberweisung die Kreis Oldenburger Eisen- 
bahn in das alleinige Eigenthum des Staates übergehe. 


Neuhaldensleber Eisenbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Jahresbericht hat sich im 
Jahre 1891/92 sowohl der Personenverkehr als auch der Güter- 
verkehr gehoben. Es gelangten zur Beförderung 121882 Per- 
Be (gegen 100 624 Personen im Vorjahr) und 176 716 (169538) t 

üter. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 49 536 (45 560) 4%, aus dem Güterverkehr 185 225 (171 444) ./4 
und aus sonstigen Quellen 19976 (13289) 4, zusammen 954 737 
(230 293) 4 Die Ausgaben erforderten 151459 (158 760) 44 Unter 
Berücksichtigung des Uebertrags aus dem Vorjahre ergibt sich 
ein Reingewinn von 105384 (87125) #4 und nach Abzug der 
konzessions- und satzungsmässigen Rücklagen ein verfügbarer 
Ueberschuss von 91939 .4, welcher wie folgt Verwendung 
findet: 4,5 2 Dividende an das Aktienkapital 52875 4, Ver- 
zinsung und Tilgung der Anleihe 22500 .4, Neun und 
Tilgung des von H. Bachstein gewährleisteten Vorschusses 
1013 4, Rücklagen in den Dispositions- und Bilanz-Reserve- 
fonds 2644 4, Eisenbahnsteuer 1356 „4, vertragsmässige Ge- 
währung an den Betriebsgaranten zur Deckung früherer Zu- 
schüsse usw. 9944 4, Vortrag auf neue Rechnung 1607 4% 


Warstein-Lippstadter Eisenbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht für 1891/92 hat sowohl der 
Personenverkehr als auch der Güterverkehr zugenommen. Es 
gelangten zur Beförderung 123 416 Personen (gegen 114 975 Per- 
sonen im Vorjahre) und 92421 (90882) t Güter. Die Einnahmen 
betrugen 225 230 (209 636) 4, also 15594 4 mehr, die Ausgaben 
124785 (118790) „4 Nach Ausstattung des Erneuerungsfonds 
mit 25676 „44 verbleiben als verfügbarer Ueberschuss 75 084 .44 
Davon erhalten nach Abzug der satzungsgemässen Rück- 
lagen usw. die Prioritäts-Stammaktien im Betrage von 750 000 44 
4 % = 30000 4, die Stammaktien im Betrage von 750000 4 
2,2 % Dividende = 16500 M 


Werra-Eisenbahn. 


Die Direktion hat die Genehmigung zur Vornahme der 
Vorarbeiten für den Bau einer von Ebersdorf bei Coburg 
über Sonnefeld nach Weidhausen führenden Eisenbahn in 
den davon berührten Flurbezirken Ebersdorf, Frohnlach, Sonne- 
feld und Weidhausen nachgesucht und erhalten. 


Rückers-Nachod. 


Der Weiterbau der Eisenbahn von Rückers bis Lewin und 
Nachod ist vorläufig aufgegeben worden, da der Bau der un- 
gefähr 17,9 km langen Strecke Rückers-Lewin wegen der 
grossen Geländeschwierigkeiten, abgesehen von den Grund- 
erwerbskosten und den Kosten für die Beschaffung der Betriebs- 
mittel, eine Summe von wenigstens 5270000 „44 oder 294 400 44 
für das Kilometer erfordern würde. 


Die elektrische Strassenbahn in Gera 


ist in ihren 3 Hauptlinien fertiggestellt und am 16. d. Mts. 
dem Betriebe übergeben worden. 


Die Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft 


beabsichtigt in Oberschönweide ein Elektrizitätswerk zu er- 
richten und mittelst desselben die zahlreichen Ortschaften und 
Fabriken des östlichen Weichbildes von Berlin mit Licht und 
Kraft zu versorgen. 


Maassnahmen fremder Regierungen zur Abwehr der Cholera. 


Zur Abwehr der Cholera sind seitens der fremden Re- 
ce die in der nachstehenden Zusammenstellung aufge- 
ührten Maassnahmen ergriffen worden: 

1. Belgien. Die Ein- und Durchfuhr ist für Lumpen, 
Hadern, Bettwaaren, gebrauchte Leibwäsche und alte Kleider 
aus Deutschland, Frankreich und den Niederlanden verboten. 

2. Dänemark. Die Einfuhr von Lumpen, gebrauchter 
Watte, Kratzwolle, Papierabfällen, sowie von Obst, Gemüse 
und Blumen aus dem Deutschen Reiche und Frankreich ist 
verboten. Ebenso ist die Einfuhr von gebrauchtem Leinen, 


ebrauchten Kleidungsstücken und gebrauchten Betten, soweit _ 


o 
diese Gegenstände nicht zum Reisegepäck von Passagieren ge- 


nr, 


u Ben" 


hören, untersagt, während Leinen, Kleidungsstücke und Betten, 
welche als Reisegepäck mitgeführt werden, in Dänemark einer 
Benigung unter öffentlicher Aufsicht unterzogen werden. 
3. England. Die Einfuhr von Lumpen, Bettzeug, ge- 
brauchten oder schmutzigen Kleidungsstücken aus allen aus- 
ländischen Europäischen “Häfen nördlich von Dünkirchen (mit 
Ausnahme derjenigen von Schweden, Norwegen und Däne- 
mark) ist verboten. Dieselbe ist nur zum Zwecke der Wieder- 
ausfuhr gestattet. Es macht keinen Unterschied, ob die 
fraglichen Gegenstände Auswanderern gehören oder anderen 
Personen. 

4. Frankreich. Die Einfuhr ist für Hadern und 
Lumpen, sowie Bettzeug (Matratzen, Decken usw.), im fer- 
neren auch für Früchte und Gemüse, welche am Erdboden 
haften oder mit demselben in Berührung kommen, verboten. 

5. Italien. Die Einführung von Lumpen, gebrauchten 
Kleidern und Betten aus Deutschland, Russland, 
schen Türkei und Frankreich ist verboten. 

6. Luxemburg. Die Ein- und Durchfuhr 
Hadern, Lumpen, Bettzeug, getragene Wäsche und alte Kleider 
(Reisegepäck ausgenommen) verboten. 

7. Niederlande. Die Ein- und Durchfuhr von Lum- 
pen, getragenen Kleidern und gebrauchter Leib- und Bett- 
wäsche ist verboten. Reisegepäck ist in dieses Verbot mit 
einbegriffen, sofern es sich um ungereinigte Leib- und Bett- 
wäsche handelt, deren Ein- und Durchfuhr nur nach Reinigung 
und Desinfektion in der von der Sanitätsbehörde anzugebenden 
Weise gestattet ist. 

m 8 Oesterreich-Ungarn. Die Ein- und Durchfuhr 

_ ist für Hadern, Lumpen, alte Kleider, altes Tauwerk, gebrauchte 
Leibwäsche, gebrauchtes Bettzeug, ferner frisches Obst und 
Gemüse, sowie nicht in Blechbüchsen konservirte Fische und 
rohe thierische Produkte verboten. Das gleiche Verbot be- 
steht für den Verkehr nach und durch Sachsen. 

9, Rumänien. Die Ein- und Durchfuhr ist bis auf 
weiteres für folgende Artikel verboten: 

a) Babienchte und ungewaschene Leib- und Bettwäsche als 


andelsartikel, 

b) anche Kleider, Hadern, Stoffabfälle jeder Art sowie 
apierreste, 

c) iX ze, Pelzwaaren, Leder und Lederwaaren jeder Art und 
orm 


d) Filz, unbearbeitete, ewaschene und ungewaschene Wolle, 
Ochsen-, Pferde- und Kameelhaare, Borsten, Federn, Daunen 
und Baumwolle, 

e) Thierblasen, frische, getrocknete oder gesalzene Därme, 

f) Kaviar, getrocknete, geräucherte oder gesalzene, mit Oel 
oder frischer Butter präparirte Fische, 

8) Waarenproben. 

10. Schweiz. Fische jeder Art und Seeschalthiere 
dürfen aus Frankreich, Belgien und Deutschland nicht einge- 
führt werden. Im ferneren ist die Ein- und Durchfuhr für 
aus Belgien und Deutschland herrührende Hadern und Lum- 

en, alte Kleider, gebrauchtes Bettzeug, gebrauchte Leib- und 

ettwäsche mit Ausnahme des Gepäckes der Reisenden ver- 
boten. Die Einfuhr von gebrauchtem Umzugsgut ist gestattet, 
wenn die Sendung aus einem seuchenfreien Orte stammt und 
solches von der Ortsbehörde bescheinigt ist. Imgleichen unter- 
liegt die Einfuhr von als Frachtgut oder Eilgut voraus- oder 
nachgesandten Reiseeffekten keinem Anstande. 


Aus Frankreich. 


Die Zeitkarten im Pariser Vorortverkehr. 


Am 1. April d. J. ist im Pariser Vorortverkehr zugleich 
mit der allgemeinen Personentarit - Ermässigung auch eine 
_ Herabsetzung der Preise für Zeitkarten in Kraft getreten. 
Das „Journal des Transports“ bringt zu deren Veranschau- 
a eine übersichtliche graphische Darstellung für die 
6 von Paris ausgehenden grossen Netze, wobei die früheren 
und jetzigen Preise der 3 Klassen für die Entfernungen von 
6—35 km dargestellt sind. 

Die niedrigsten Zeitkartentarife für nahe und weite Ent- 
 fernungen hatten und haben die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 
und die in ihren Sätzen wenig verschiedene Staatsbahn; sie 
haben für alle 3 Klassen und mit wachsender Entfernung 
etwas stärker, im übrigen aber ziemlich gleichmässig ihre 

Preise herabgesetzt. Die Nordbahn hat die Preise für die 
en von 6 km wie bisher belassen, sie aber für 


E: 


F weitere Entfernungen, namentlich in der I. und II. Klasse, 
die von ihrer Kundschaft sehr bevorzugt wird 
gesetzt, während sich die Ermässigung bei der III. Klasse 
auch für weitere Strecken in verhältnissmässig engen Grenzen 
hält. Die Westbahn hat die Preise aller 3 Klassen und für 
alle Entfernungen zwischen 6 und 35 km herabgesetzt; die Er- 
 mässigung nimmt einerseits — wie bei allen Netzen — mit 
steigender Entfernung, andererseits mit der höheren Klasse 


stark herab- 


der Europäi- 


St Dur | 
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zu. Immerhin sind die Sätze der Westbahn höher als bei den 
zuerst genannten 3 Netzen; sie hat es eben nicht nöthig, den 
Verkehr durch bedeutende Tarifermässigungen anzulocken, 
weil einerseits die von ihr bedienten Vororte die beliebtesten 
der Pariser Umgebung sind und ausserdem ihr Bahnhof Saint 
Lazare ausserordentlich günstig gelegen ist. Die Orl&ans- und 
die Ostbahn haben beide die Ermässigungen nur der I. und 
II. Klasse bewilligt, und zwar beginnen sie bei der Orleans- 
bahn in I. Klasse mit einer Entfernung von 10 km, in II. Klasse 
mit einer solchen von 15 km, und bei der Ostbahn erst bei 
einer Entfernung von 15 bezw. 25 km für die I. bezw. II. Klasse; 
die Preise der Zeitkarten III. Klasse sind dagegen bei beiden 
Bahnen unverändert geblieben. ; 

Wie sich die Preise der Zeitkarten für eine Strecke von 
35 km von Paris nach altem und neuem Tarif in den 3 Klassen 
bei den einzelnen Netzen stellen, zeigt die folgende Uebersicht. 


I. Klasse | II. Klasse |III. Klasse 

Netz alt | neu alt | neu | alt | neu 

Fres. | Fres. | Fres. | Fres. | Fres. |Fres. 

Paris-Lyon-Mittelmeer- | 402 | 362 | 302 | 272 | 221 | ı6ı 
Staats- . de 402 365 301 273 221 200 
Nord- 528 406 396 305 240 203 
West- 515 463 407 366 310 279 
Orleans- 440 400 320 290 242 242 
Ost- 528 480 396 360 | 240 240 

| 
Todtenschau. 


Der Senator Teisserenc de Bort, Verwaltungsrath 
der Gesellschaften Paris-Lyon-Mittelmeer, Madrid-Saragossa- 
Alicante, Mokta el Hadid und der Docks von Marseille, ist im 
78. Lebensjahre in Paris verschieden. Der Verstorbene war 
3 Mal Handelsminister und in den betheiligten Kreisen allge- 
mein beliebt. 

Der Staatsbahndirektor Cendre erkrankte auf dem 
von Petersburg nach Moskau unternommenen Ausfluge der 
Mitglieder des Internationalen Eisenbahnkongresses an der 
Cholera und starb nach wenigen Stunden. Eine Lebensbe- 
schreibung des Verstorbenen haben wir in Nr. 28 S. 301 d. Ztg. 
mitgethat 


Aus Italien. 
Eröffnungen. 

Adrianetz. Am 31. Juli d. J. wurde die Reststrecke 
Rapolla Lavello-Gioja del Colle der Linie dritter 
Kategorie Rocchetta Melfi-Gioja del Colle in der Länge von 
116 km mit den Zwischenbahnhöfen Venosa, Palazzo San 
Gervasio, Montemilone, Spinazzola, Poggiorsini Gravina, Gra- 
vina, Altamura, Casale di Altamura and Sant’ Eramo, sämmt- 
lich für vollen Verkehr, eröffnet. 

Am 10. Augustd. J. wurde die Strecke Rocchetta Melfi- 
Rionero der Linie R. M.-Potenza in der Länge von 25,4 km 


| dem Betriebe übergeben, enthaltend die Bahnhöfe Melfi, Barile 


und Rionero Atello Ripacandida für vollen Verkehr sowie die 
Haltestelle Rapolla für beschränkte Personenbeförderung. Die 
rt Strecke liegt in Steigung bis zu 2,8%, mit kleinstem 
(rümmungshalbmesser von 250 m; zwischen Rocchetta Melfi 
und Barile liegen 22 Tunnels, von denen die hauptsächlichsten 
sind: Salorzo von 0,56 km, Cardinale von 1,52 km zwischen den 
Bahnhöfen Rocchetta Melfi und Melfi, und Fontanalba von 
0,67 km Länge zwischen Rapolla und Barile. 

Zu bemerken ist noch, dass der bisberige Bahnhof 
Rocchetta Melfi seit Eröffnung des Bahnhofes Melfi 
seinen Namen in Rocchetta Sant’ Antonio umge- 


ändert hat. 

Sizilisches Netz. Mit Rücksicht auf die bevor- 
stehende Betriebseröffnung der Linie Scordia-Calta- 
girone finden gegenwärtig (Ende August) die eingehendsten 
statischen und dynamischen Prüfungen der Kunstbauten dieser 
Linie statt. Das Gleiche hat wegen der Zweiglinie zum Hafen 
Syracus stattgehabt, deren Eröffnung vertragsmässig auf den 
13. August d. J. festgesetzt war; diese nur 2 km lange aber 
äusserst wichtige Zen wurde pünktlich an diesem 


Tage nebst dem Hafenbahnhof dem öffentlichen Verkehr 
übergeben. 
Florenz. Nach zufriedenstellendem Ausfall der landes- 


polizeilichen Abnahme wurde die Verbindung zwischen 
der Pistojeser und der Aretiner Linie am 20. August d.J. 
dem Verkehr übergeben. 

Sulmona-Isernia. Nachdem bereits am 5. August d. J. 
die amtliche Abnahmebesichtigung stattgefunden, wurde die 
Betriebseröffnung der 25,6 km langen Theilstrecke Sulmona- 
Canzano auf den 18. September d. J. festgesetzt, 


ae 


BES. Ellero-Vallombrosa. Die Bauarbeiten sind 
vollendet und seitens des Konzessionsinhabers wurde die Ab- 
nahme und Betriebseröffnung beantragt; weitere Mittheilung 
liegt noch nicht vor. 

Mailand-Mortara. Am 1. September d. J. ist zwi- 
schen den Bahnhöfen Corsico und Gaggiano die Haltestelle 
Trezzano sul Naviglio eröffnet worden, vorläufig aus- 
schliesslich für Personenverkehr. 


Betrieb. 


Unmittelbarer Verkehr Verona-München. 
Seit 1. Juli d. J. ist für diese Linie ein Kurswagen — statt des 
bisherigen gemischten Personenwagens — eingestellt worden, 
wodurch einem Verkehrsbedürfniss abgeholfen worden ist. 

Beförderung frischer Weintrauben. Die 
Verwaltung der Südbahngesellschaft hat namens beider grosser 
Bahnnetze einen gemeinsamen besonderen Tarif für Trauben 
in Wagenladungen als beschleunigtes Frachtgut aufgestellt, 
welcher vorübergehend nur für die Zeit vom 15. August bis 
15. Dezember d. J. gelten soll. 

Sizilisches Netz. An rollendem Betriebsmaterial 
hatte das Netz am 1. Juli d. J. in Gebrauch 129 Zugmaschinen, 
400 Personen-, 70 Gepäck- und 1617 Güterwagen. 

Mittelmeernetz. Am gleichen Tage belief sich 
dort der Fahrpark mit Einschluss des in Reparatur und Neu- 
bau begriffenen rollenden Materials auf 


auf 1 km 


Bezeichnung Anzahl Betriebslänge 
l l 
Zugmaschinen | 1293 | 0,2530 
Personenwagen . 3 740 0,7326 
Gepäckwagen 937 0,1837 
Güterwagen 22 241 4,3627 


Aenderungen und Zusätze zum Polizei- 
reglement der Eisenbahnen. Der Eisenbahnminister 
hat einen Ausschuss ernannt, welcher auf Grund der seit Ein- 
führung des gegenwärtigen Bahnpolizeireglements (Oktober 
1873) ins Leben getretenen neueren Gesetze, Verordnungen und 
Vorschriften die erforderlich werdenden Abänderungen und 
Vervollständigungen ausarbeiten soll, welche ausser der Bahn- 
polizei auf Sicherheit und Regelmässigkeit des Betriebes Be- 
zug haben. Mehrere inzwischen erlassene Einzelvorschriften 
— so z. B. über den Gebrauch verschiedener Alarmsignale — 
werden in die neu abzufassende Ordnung eingefügt. 

Versuch bei Schwerkraftzügen. Auf beson- 
deren Wunsch des Vereinsvorsitzenden der Italienischen Lokal- 
bahnen wurde bei den regelmässig auf der Linie Mailand-Erba 
ohne Maschine laufenden Kieszügen der Versuch gemacht, die 
Regelmässigkeit des Verkehres zu prüfen und zwar in der 
Weise, dass ein Wagen I. Klasse an den Kieszug angehängt 
wurde und auf der Strecke Inverigo-Mailand (34 km) unterwegs 
einige Male Halt gemacht wurde; das Anhalten wie das 
Wiederablaufen des Zuges ging mit vollster Sicherheit vor 
sich. Seitens der betheiligten Personen wurde die Annehm- 
lichkeit der Fahrt ohne die sonstige Belästigung durch Rauch 
und Asche sowie deren Zufriedenheit mit dem ruhigen Gange 
der Wagen rühmend hervorgehoben, welche trotz der vorlie- 
genden ausnahmsweise günstigen Neigungsverhältnisse kaum 
zu erwarten waren. 

Alarmsignale bei Zügen. Der meuchlerische 
Ueberfall des Bischofs von Foligno hat die Aufmerksamkeit 
des Publikums und der Presse erneut auf die Alarmvorrich- 
tungen an den Personenwagen gelenkt, welche die Sicherheit 
der reisenden Personen gewährleisten sollen. Verschiedene 
Einrichtungen sind schon zur Anwendung gebracht worden, 
von der einfachen Nothleine an bis zu ganz verwickelten Ein- 
richtungen, doch haben sie sich nicht in genügender Weise 
bewährt; das bisher als das geeignetste erachtete System von 
Westinghouse, die Verbindung mit der Bremsvorrichtung des 
Zuges und die Bezeichnung des betreffenden Wagenabtheils 
sind Vorkehrungen, welche den Erfordernissen entsprechen 
und sich schon mehrfach gut bewährt haben; mit denselben 
sind daher schon verschiedene Personenwagen versehen 
worden. 


Reglement. Die grossen Bahnnetze sowie die Ver- 
tretung der Lokalbahnen haben einen Ausschuss ernannt, 
welcher die Aufgabe hat, für den Bau wie für die Erhaltung 
der vielfach zur Verwendung gelangten eisernen Brücken eine 
„Ordnung“ als Sammlung von Vorschriften und als Leitfaden 
zu schaffen. 


. „Adriagesellschaft. Als stellvertretender General- 
direktor ist in die durch den Tod des Herrn Bertina erledigte 
verantwortungsreiche Stellung Herr Jos. Pessione, der bis- 
herige Oberleiter des Bauwesens, ernannt und bestätigt, und 


zu seinem Nachfolger im bisherigen Amt der leitende Inge- 
nieur des Baubüreaus Parvopassu bestimmt worden. 


Bauten und Entwürfe. 


Mariano-Cantü (Como). Die Gemeindeverwaltung 
von Cantül hat bei dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
Schritte gethan, um die Aufhebung und Löschung der mittelst 
Dekretes vom 23. März 1884 genehmigten Konzession zum Bau 
und Betriebe dieser Bahn zu erlangen, nachdem bereits eine 
Fristverlängerung um 1 Jahr — 1. Dezember d. J. — bewilligt 
worden, sowie wegen Rückgabe der hinterlegten Sicherheit 
von 1000 L. Rente. In zweiter Linie würde die genannte Ver- 
waltung einen Antrag, auf weitere Fristverlängerung um 
2 Jahre stellen, um innerhalb dieses Zeitraums die Gelegen- 
heit zu haben, einen geeigneten Unternehmer für Bau und Be- 
trieb dieser Eisenbahn aufzusuchen. 

Beschlüsse des OÖberen Rathes der öffent- 
lichen Arbeiten sind bezüglich Anlage einer Eisenbahn 
Agropoli-Mercato Cilento und einer Seilbahn von 
Ortona nach dem gleichnamigen Bahnhof in genehmigendem 
Sinne gefasst worden, ferner bezüglich der Verbindung des 
Hafens zu Cagliari mit den beiden Bahnhöfen der Sar- 
dinischen Königlichen wie der Sekundärbahngesellschaft. 

Corleone-Chiusa-San Carlo. Der Provinzialaus- 
schuss zu Palermo hat dem Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten unter Berücksichtigung der von letzterem aufgestellten 
Forderungen die genau durchgearbeiteten Voranschläge für 
genannte Linie — die Verlängerung der im Betriebe befind- 
lichen Linie Palermo-Corleone — eingereicht. 

Lokalbahn Chieti Stadt-Bahnhof. Der Bür- 
germeister hat den Entwurf für diese Schmalspurlinie 
er cht, nach welchem dieselbe eine Spurweite von 0,75 m 
und eine Länge von 8,1 kın erhalten und davon 2,9 km auf 
eigenem Unterbau, der Rest auf der Provinzialstrasse laufen 
sollen. Die Breite des Bahnkörpers ist auf 3,40 m bemessen, 
der kleinste Krümmungshalbmesser auf 40 m und die grösste 
Steigung auf 4,6% vorgesehen; der Höhenunterschied der End- 
punkte bei dieser Linie wird 273 m, also die Durchschnitts- 
neigung 3,37% betragen. Ausser den Endpunkten sind noch 
2 Zwischen-Haltestellen vorgesehen, und zwar die eine am 
Friedhof zur Bequemlichkeit für den ganzen Stadtbezirk, die 
andere bei Tricalle.e Der Oberbau soll stählerne Vignole- 
schienen von 12 kg Gewicht auf das laufende Meter erhalten; 
der Fuhrpark erhält Compoundmaschinen nach Mallet’s System 
von 9,5 t Gewicht in leerem, von 12 t in betriebsfertigem Zu- 
stande, gemischte Personenwagen I. und II. Klasse für je 
12 Personen zu 1400 kg, Wagen III. Klasse zu 12 Plätzen von 
1250 kg, offene Personenwagen zu 16 Plätzen von 1195 kg 
Eigengewicht, ferner offene, einige geschlossene Güterwagen 
und Plattformwagen. Der Kostenvoranschlag für den Bahn- 
bau beträgt 500 000 L., davon 114000 L. für rollendes Material. 


Aus Russland. 


Südwestbahn: Zweites Geleis. 

Mittelst Allerhöchst bestätigten Reichsrathsgutachtens 
vom 23. April d. J., das gegenwärtig publizirt worden, ist die 
Verwaltung der Südwestbahnen ermächtigt worden, auf den 
Strecken jener Bahnen von Kiew bis Fastow, von Kasatin über 
Schmerinka bis Proskurow, von Rowno bis Roschischtsche, 
von Sdolbuowo bis Dubno und von Brest bis Bjalostock ein 
zweites Geleis zu legen. Die hierzu erforderlichen Mittel sind 
den Südwestbahnen von der Staatsregierung darlehnsweise 
zur Disposition gestellt worden. 


Verkauf der Ssestroredsker Bahn. 

Es sind gegenwärtig die Allerhöchst bestätigten Normen 
über den öffentlichen Verkauf der Ssestroredsker Bahn (30 Werst 
lang, verbindet Petersburg mit Systerbek in Finnland) publizirt. 
Der Termin für den öffentlichen Verkauf ist noch nicht fest- 
gesetzt, wohl aber sınd genau alle Formalitäten bestimmt, 
die bei diesem Verkauf zu beobachten sein werden: so ist von 
der Verwaltung der Staatsbahnen ein genaues Verzeichniss 
sämmtlicher Objekte unter Betheiligung der Konkursverwaltung 
aufzunehmen und in dasselbe die Schätzungswerthe der ein- 
zelnen Objekte einzustellen, diese Taxationswerthe bilden den 
niedrigsten Betrag, der von einem etwaigen Käufer geboten 
werden müsse; es genügt, wenn auch nur ein einziger Käufer 
erschienen ist; jeder Bieter muss zuvor 10 % des Taxations- 
werthes deponiren; der Käufer kann erst in den Besitz der 
Bahn treten, sofern hierzu die Allerhöchste Genehmigung er- 
folgt. Neben diesen allgemeinen Bestimmungen folgen dann 
in 21 ausführlichen Paragraphen die Bedingungen, die der 
Käufer zu erfüllen hat, falls er die Bahn in Betrieb nehmen 
will. Es würde zu weit führen, auf einige Bedingungen näher 
einzugehen, es sei hier nur kurz darauf hingewiesen, dass die- 
selben alle jene Verpflichtungen bezüglich der Unterordnung 
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unter ‚die allgemeine Staatsaufsicht, des Auskaufsrechtes des 
Staates, der Vergünstigungen, welche die Transporte des 
Militärs und der Post zu geniessen haben usw., welche auch 
sonst allen übrigen Bahnen Russlands auferlegt sind, enthalten. 
Allem zuvor muss aber die Bahn, genau den Anforderungen 
des Ministers der Verkehrsanstalten entsprechend, in einen 
betriebstähigen Zustand versetzt werden. 


Konzession für Starodub-Unetscha. 


Dem Edelmann Alexander v. Wodenski ist die Konzes- 
sion ertheilt worden zur Verbindung der Stadt Starodub mit 
der Station Unetscha der Homel-Brjansker Bahn und zu diesem 
Zwecke eine schmalspurige, 33 Werst lange Bahn herzustellen. 
Die Konzessionsbedingungen bewegen sich im Rahmen des 
üblichen Schema, das für derartige Unternehmungen in Russ- 
land gebräuchlich ist. 


Verkauf schnell verderblicher Güter. 


Der Minister der Verkehrsanstalten hat mittelst Betehl 
vom 13. Juni d. J. neue Regeln über den Verkauft schnellem 
Verderb unterliegender Transportgegenstände veröffentlicht. 
Die Verordnung unterscheidet 2 Kategorien solcher Waaren, 
nämlich Waaren, welche innerhalb 48 Stunden nach ihrem Ein- 
treffen auf der Bestimmungsstation verkauft werden müssen 
und solche Waaren, bei denen dies erst nach Ablauf von 
15 Tagen zu geschehen hat. Zur ersten Kategorie gehören 
16 Transportartikel und zwar: 

Austern, Hefe, Wasser und Eis, junge Hausthiere (welche 
in Kisten, Tüchern und Körben befördert werden); Ueber- 
bleibsel von Thieren (mit Ausnahme von Knochen, Hörner, 
Hufen, Mähnen, Haaren, Schweifen); 

lebende Blutegel, Fleisch (ausschl. gesalzenes und ge- 
räuchertes), Pilze und trisches Gemüse, lebende Vögel, lebende 
Pflanzen, Caviar; 

Fische, lebende und frische; frische Beeren, gebacke- 
nes Brot. 

Zur zweiten Kategorie gehören 30 Artikel, zum Theil 
dieselben der ersten Kategorie, nur in bearbeitetem Zustande, 
zum Theil Güter, die in Fässern zum Transport gebracht 
werden und der Leccage unterliegen, ferner Eier, Salz, Dünge- 
mittel, mineralisches Heizmaterial usw. 

Der Verkauf der nicht abgenommenen Güter der ersten 
Kategorie findet statt, nachdem zuvor in allen Passagier- 
räumen, den Güter- und Eilgutexpeditionen und auf den Güter- 
böden 24 Stunden vorher durch Anschlag die Stunde des Ver- 
kaufes bekannt gemacht worden ist, während der Ver- 
kauf der Güter der zweiten Kategorie 3 Tage vorher ebenso 
publizirt wird. Ausserdem werden die Versender telegraphisch 
von der Nichtabnahme benachrichtigt und endlich in den Zei- 


tungen eine Bekanntmachung erlassen, sofern die Station, auf 


der der Verkauf stattfinden soll, an einem Orte sich befindet, 
wo Zeitungen erscheinen. 

Ist der Eisenbahnverkehr durch irgend ein Ereigniss 
plötzlich unterbrochen, so sind die Empfänger und Absender 
der Güter der ersten Kategorie, sofern deren Adressen in den 
Begleitpapieren enthalten sind, telegraphisch zu informiren. 


Aus Nordamerika. 


Zur Entwickelung der Amerikanischen Eisenbahnen 


theilt die „Railr. Gaz.“ aus „Poor’s Manual“ mit, dass in den 
Vereinigten Staaten im Betriebe sich befanden: 


im Jahre 1830 23 Meilen im Jahre 1870 52 922 Meilen 


1840 318.445 Ele aie 905206 „ 
1860. 2.902, Pa 1500291667097 
1860. 302 N, KEN 150192170601. ', 


In Prozenten der Eisenbahnen, am Schlusse des Jahres 
1891 ausgedrückt, waren mithin im Betriebe 


im Jahre 1830... 0,013 $, im Jahre 1870 . 31.0. 
” a SAU » 1880. 54,7 
350 a VE en uNBg0 97,8 „ 

ea E TE9L SEE 100,0 m 


” 

Die vorstehenden Ziffern geben ein deutliches Bild von 
der ungemein rapiden Entwickelung des Eisenbahnwesens der 
Vereinigten Staaten. Dieselbe ist im grossen ganzen — soweit 
man überhaupt dies von Eisenbahnen sagen darf — jetzt zum 
Abschluss gekommen, was sich vorzugsweise durch die ver- 
hältnissmässig geringe Bauthätigkeit der letzten Jahre, die im 
wesentlichen durch das mangelnde Bedürfniss an neuen Bahnen 
zu erklären ist, kund thut. 


Aus Mittelamerika. 


Mexiko. 


Die 4 den Verkehr zwischen Mexiko und dem Busen 
von Mexiko vermittelnden Eisenbahnen haben nach einem 
langen und verderblichen Tarifkriege Frieden geschlossen und 
die Fracht für die 3 Waarengattungen von der Küste nach 


der Hauptstadt auf 103 bezw. 79 und 65 sh. festgesetzt. Die 
Art der Verkehrstheilung zwischen den verschiedenen Bahnen 
ist nicht bekannt, doch entnehmen wir über die Stellung und 
die daraus hervorzuleitende Berechtigung der einzelnen Linien 
dem „Moniteur des interöts materiels“ folgendes: Die Mexika- 
nische Eisenbahn, die den kürzesten Weg vom Meere zur 
Hauptstadt bildet, wird augenscheinlich den grössten Antkreil 
erhalten. Die Mexikanische COentralbahn, die ihren Mitbewerb 
ihren Nebenbuhlern sehr fühlbar gemacht hat und deren Ver: 
kehrsaufschwung dank dem Haten Tampico noch im Zunehmen 
begriffen ist, kann trotz ihrer 3 Mal längeren Strecke eine für 
sie günstige Theilung beanspruchen. Bei der Interozeanischen 
Bahn, die ungefähr die gleiche Richtung wie die Mexikanische 
Bahn verfolgt, ist abgesehen von der Finanzlage die Strecke 
in einem solchen Zustande, dass sie keine grossen Ansprüche 
machen kann. Endlich muss sich die Nationalbahn, die längste 
von allen, mit einem sehr bescheidenen Antheil begnügen. 
Diese Verkehrstheilung wird die Ertragsverhältnisse der 
betheiligten Bahnen und besonders der Mexikanischen Bahn 
sehr günstig beeinflussen. Immerhin werden jene glänzenden 
Gewinne, die sie an ihre Antheilhaber vertheilen konnte, als 
sie noch dank ihrer Monopolstellung in ihrer Tarifbildung un- 
beschränkt war, schwerlich wiederkehren. Andererseits stehen 
sich die Verfrachter bei diesem Einvernehmen der Eisenbahn- 
verwaltungen bei weitem nicht so gut als bei deren Kampf; 
doch hat die Regierung durch die erfolgte Regelung der Zins- 
ewährverhältnisse das wirksamste Mittel zu einem etwaigen 
inschreiten gegen die Tarifabmachungen der Eisenbahnge- 
sellschaften aus der Hand gegeben. 


Reichsgerichts - Erkenntnisse. 


Entschädigungsanspruch wegen Verlegung einer Strasse. 
Auf Antrag und im Interesse des Beklagten wurde im Jahre 1887 
der Uanenaer Weg — eine Strasse der Stadt Halle a,S. — an 
der Stelle. wo er den Bahnkörper der Halle-Leipziger Bahn 
überschreitet, für Fuhrwerke, — später nach Angabe der 
Klägerin auch für Fussgänger —, gänzlich gesperrt. Infolge 
der Sperrung ist der vorher Jahre lang vorhanden gewesene 
direkte Verkehr zwischen zwei der Klägerin gehörigen, zum 
Betriebe einer Holzhandlung benutzten Grundstücken, ihrem 
Geschäftslokale in der Königstrasse und ihrem jenseits des 
Bahnkörpers am Canenaer Wege belegenen Fabriketablissement, 
unmöglich geworden, so dass jetzt die Klägerin nur noch mit 
einem grösseren Umwege durch die Delitzscher Strasse von 
einem Grundstücke zum anderen gelangen kann. 

Klägerin behauptet, bierdurch an ihren Grundstücken, 
ihrem Geschäfte und sonstigem Vermögen erheblich beschädigt 
zu sein. Sie berechnete den ihr durch Entwerthung des Grund- 
stückes am Canenaer Wege, durch die bei diesem Grundstücke 
nöthig gewordenen Bauten sowie durch Mehraufwand für 
Fuhren bisher entstandenen Schaden auf 133399 4 und bean- 
tragte, die Ersatzpflicht des Beklagten bezüglich des ihr zufolge 
der Sperrung erwachsenen und in Zukunft noch erwachsenden 
Schadens festzustellen und ihn zur Zahlung von 133399 4 zu 
verurtheilen. 

Beide Vorinstanzen erklärten die Klage für unbegründet, 
und zwar das Berufungsgericht mit folgender Ausführung: 

Allerdings erwerbe nach Preussischem Recht derjenige, 
welcher sich an einer öffentlichen Strasse anbaut, durch still- 
schweigenden Vertrag mit dem Eigenthümer der Strasse als 
dauerndes Recht eine Grundgerechtigkeit des Inhalts, die 
Strasse zu Verkehrszwecken für sein Grundstück benutzen zu 
dürfen ; dieses Recht gehe jedoch nicht weiter, als sich aus 
der Natur und dem Zwecke der Strasse mit Nothwendigkeit 
von selbst ergibt, und erstrecke sich nicht auf das Fortbe- 
stehen der Strasse in ihrer ganzen Längenausdehnung. Auch nach 
der Beseitigung des Bahnüberganges sei der Klägerin die un- 
mittelbare Kommunikation zwischen dem von ihr am Uanenaer 
Wege bebauten Grundstücke und der Strasse nicht beschränkt, 
dem Canenaer Wege aber wegen seiner offen erhaltenen Ver- 
bindung mit anderen städtischen Strassen, insonderheit der 
Delitzscher Strasse, die Natur eines öffentlichen Verkehrs- 
weges verblieben. Eine Garantie für das Fortbestehen des zur 
Zeit des Bebauens vorhandenen Bahnüberganges habe die 
Stadtgemeinde Halle nicht übernommen. Im rechtlichen Sinne 
sei ein Pertinenzverhältniss zwischen den beiden Grundstücken 
der Klägerin vermöge der Beziehungen, wie sie deren Geschäfts- 
betrieb zufällig geschaffen habe, nicht begründet worden, und, 
selbst wenn dies der Fall wäre, müsste der erhobene Ent- 
schädigungsanspruch ungerechtfertigt erscheinen, da Klägerin 


auf den Fortbestand der für eine gemeinschaftliche Bewirth- 
schaftung günstigeren Verbindung an sich kein Recht gehabt 
habe und jene Bewirthschaftung, wenn auch unter Erschwer- 


nissen, jetzt noch möglich sei. RECHERCHE 
Das Reichsgericht verwarf die von der Klägerin einge- 
legte Revision unter Angabe folgender Entscheidungsgründe: 
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Die Ausführungen des Vorderrichters in betreff der 
Schranken des Rechts der Anlieger an einer öffentlichen Strasse 
stimmen im wesentlichen mit den Grundsätzen überein, welche 
das Reichsgericht in dem Bd. 25 der Entscheidungen in Civil- 
sachen S. 242 abgedruckten Urtheile vom 28. November 1889 aus- 
gesprochen und näher begründet hat. (Vergl. ausser den dor- 
tigen Citaten noch Entscheidungen in Civilsachen Bd. 19 S. 355, 
Bd: 24 S. 245 sowie Urtheil vom 21. September 1891 in Sachen 
H. & C. wider Reichsfiskus, VI. 59/91.) 

Dass diese Grundsätze zur Abweisung der vorliegenden 
Klage führen müssen, hat das Berufungsgericht mit Recht ange- 
nommen. Allerdings hatte in dem Falle, welcher dem Urtheile 
vom 28. November 1889 zu Grunde lag, eine Veränderung der 
Strasse erst in einer Entfernung von etwa 120 m von den 
Grundstücken des damaligen Klägers stattgefunden, während 
hier der Canenaer Weg in unmittelbarer Nähe des der Klägerin 
gehörigen Grundstückes wesentlich verändert worden ist; allein 
dieser Unterschied in den thatsächlichen Verhältnissen erscheint 
für die rechtliche Beurtheilung bedeutungslos. Selbst wenn 
es richtig wäre, was jetzt von der Revision geltend gemacht 
wird, dass die Sperrung des Canenaer Weges sich über das 
Bahnterrain hinaus erstreckt und einen Theil der vor dem 
Grundstücke der Klägerin belegenen Strasse mitumfasst habe, 
könnte daraus zu Gunsten der Klägerin nichts gefolgert werden. 
Denn dieselbe hat in den Vorinstanzen nicht etwa behauptet, 
dass infolge der Sperrung die Verbindung zwischen ihrem 
Grundstücke und dem Canenaer Wege irgendwie beeinträchtigt 
sei, oder dass sie durch eine Veränderung an dem vor 
ihrem Grundstücke belegenen Theile des Weges 
Schaden erlitten habe; sie hat vielmehr, wie der Thatbestand 
der Vorentscheidungen deutlich ergibt, ihren Entschädigungs- 
anspruch lediglich darauf gestützt, dass durch die Einziehung 
des Bahnüberganges die Kommunikation zwischen dem östlichen 
und südlichen städtischen Terrain erheblich erschwert und 
namentlich für die Klägerin der direkte Verkehr zwischen 
ihrem Geschäftslokale in der Königstrasse und dem Fabrik- 
etablissement unmöglich geworden sei. Was insbesondere die 
Forderung von 1200 44 „für Verlegung des Einfahrtsthores 
nach der Delitzscher Strasse zu“ anlangt, so ist diese aufge- 
führt unter den „Kosten der Errichtung von Bauten auf dem 
Grundstück Canenaer Weg ], welche durch Einziehung 
des die Geleise passirenden Strassentheils 
nöthig geworden sind.“ Hiermit steht es nicht im Einklange, 
wenn die Revision meint, die Verlegung des Einfahrtsthores 
habe deshalb erfolgen müssen, weil die frühere Verbindung des 
Grundstücks der Klägerin mit dem Canenaer Wege zufolge der an 
diesem Wege vorgenommenen Veränderungen aufgehoben oder 
doch erschwert worden sei. Von solcher Erschwerung ist in den 
früheren Instanzen, soweit ersichtlich, nicht die Rede gewesen. 
Vielmehr können die Anführungen der Klägerin nach dem 
maassgebenden Thatbestande nur dahin aufgefasst werden, dass 
das ursprünglich in der Nähe des Bahnüberganges angelegte 
Einfahrtsthor zu entfernt von der Delitzscher Strasse gewesen 
sei und infolge der Einziehung des Bahnüberganges, um die 
Kommunikation zwischen den beiden Grundstücken der Klägerin 
zu erleichtern, nach der entgegengesetzten Seite, nämlich nach 
der Delitzscher Strasse zu, habe verlegt werden müssen. 

Demgemäss ist der Entschädigungsanspruch der Klägerin 
seinem ganzen Umfange nach von der Frage abhängig, 
ob die Klägerin ein wohlerworbenes Recht auf das unveränderte 
Fortbestehen des Canenaer Weges und seiner Kommunikations- 
verhältnisse, auch soweit dieser Weg ihr Grundstück nicht be- 
rührte, gehabt, ob ihr namentlich eine Grundgerechtigkeit des 
Inhalts zugestanden hat, den Canenaer Weg; nach seinen beiden 
Richtungen hin für den Verkehr und insbesondere für die 
direkte Kommunikation mit der Königstrasse benutzen zu 
dürfen. 

Ohne Rechtsirrthum hat das Berufungsgericht diese Frage 
verneint. 

Wie die Revision zutreffend ausführt, kann der Inhalt 
eines aufstillschweigenderVereinbarung beruhendenRechtsnicht 
anders gefunden werden als durch Ergründung des aus den 
Umständen zu entnehmenden Willens der Kontrahenten. Sieht 
man nun hier die Stadtgemeinde zu Halle a/S. infolge ihrer 
Aufforderung zum Bebauen des Canenaer Weges und anderer- 
seits die Klägerin, weil sie dieser Aufforderung nachgekommen 
ist, als Kontrahenten an, so mag nach den vorliegenden Um- 
ständen als zweifellos anzusehen sein, dass die lägerin 
bei ihren Bauten und Anlagen am Canenaer Wege auf die da- 
mals vorhandene Verbindung zwischen dem Canenaer Wege 
und der Königstrasse besonderes Gewicht gelegt und das Fort- 
bestehen dieser Verbindung, namentlich also auch die dauernde 
Benutzbarkeit des Ueberganges über die Halle-Leipziger Bahn, 
stillschweigend vorausgesetzt und beabsichtigt har Allein 
für die Annahme, dass die Stadtgemeinde zu Halle bei 
der Aufforderung zum Bauen von der gleichen Voraussetzung 
oder Absicht ausgegangen sei und der Klägerin stillschweigend 


die Erhaltung jener Verbindung für die Zukunft garantirt habe, 
fehlt es an jedem Anhalte. Solehen Anhalt glaubt die Revision 
in der Natur und dem Zwecke einer Strasse zu finden; nach 
den unangefochtenen und rechtlich unbedenklichen Feststel- 
lungen des Vorderrichters erfüllt indessen der Canenaer Weg 
trotz der Beseitigung des Bahnüberganges die Erfordernisse 
und Zwecke einer öffentlichen Strasse für die Klägerin, indem 
er noch jetzt den Verkehr mit anderen städtischen Strassen 
vermittelt und, soweit es sich um die Verbindung mit dem 
Grundstücke der Klägerin und um dessen Lichtverhältnisse 
handelt, völlig unverändert geblieben ist. 

Danach sind diejenigen Rechte an der Strasse, welche die 
Klägerin günstigsten Falles aus dem Zwecke und Wesen städti- 
scher Strassen für sich herleiten könnte, von der Kassirung 
des Bahnüberganges nicht betroffen worden. Dass aber die 
Stadtgemeinde zu Halle noch weiter gehende Verbindlichkeiten, 
namentlich die Pflicht habe übernehmen wollen, den zur Zeit 
des Bebauens bestehenden Zustand des Canenaer Weges und 
dessen damalige Verbindungen mit anderen Theilen der Stadt 
nach allen Richtungen für immer zu erhalten, ist von der 
Klägerin in keiner Weise wahrscheinlich gemacht und an sich, 
wie schon in dem Urtheile vom 28. November 1889 bei ähn- 
licher Sachlage dargelegt worden, nicht zu vermuthen. 

Es kann deshalb auch darauf nicht ankommen, ob es 
richtig ist, dass beide Grundstücke der Klägerin durch deren 
erkennbaren Willen zu einem wirthschaftlichen Ganzen ver- 
einigt waren und durch Kassirung des Verbindungsweges zum 
Schaden der Klägerin auseinandergerissen sind. Denn war der 
Klägerin aus den mit der Stadtgemeinde Halle ausdrücklich 
oder stillschweigend getroffenen Vereinbarungen ein besonderes 
Recht auf die dauernde Erhaltung des Bahnüberganges nicht 
erwachsen, so konnte sie solches Recht durch die nachträglich 
von ihr auf dem Grundstücke am Canenaer Wege getroffenen 
Einrichtungen nicht erlangen, zumal da sie nicht einmal be- 
hauptet hat, dass die wirt 1schaftliche Vereinigung ihrer beiden 
Grundstücke von der Stadtgemeinde genehmigt worden oder 
auch nur zur Kenntniss der gesetzlichen Vertreter der Stadt- 
gemeinde gelangt sei. 

Für völlig ungerechtfertigt und unbegründet erachtet 
endlich die Revisionsklägerin die Abweisung des Anspruches 
für die durch Kassirung der Verkehrsmöglichkeit nach der 
beim Bau allein berücksichtigten Richtung nothwendig ge- 
wordenen baulichen Veränderungen, wie Verlegung des Ein- 

angsthores nach der Delitzscher Strasse. Warum indessen 
e Theil der Entschädigungsforderung der Klägerin anders 
zu beurtheilen sein sollte, als die sonst erhobenen Ansprüche, 
ist nicht ersichtlich. Den hier in Rede stehenden Schaden hat 
die Klägerin lediglich sich selbst zuzuschreiben, wenn sie 
bei ihren Bauten und Anlagen am Canenaer Wege ausschliess- 
lich oder hauptsächlich eine Verkehrsrichtung berücksichtigte, 
auf deren Fortbestehen ihr nach dem vorher Gesagten ein Recht 
nicht zustand. 

Hiernach hat der Vorderrichter weder die Grundsätze 
von den Rechten der Anlieger an städtischen Strassen, noch 
den $ 75 Einl. oder den $ 31 Theil I Titel 8 Allgemeinen Land- 
rechts, noch den Art. 9 der Preussischen Verfassungsurkunde 
und ebensowenig den $ 259 Civilprozessordnung verletzt. 

Demgemäss war die Revision zurückzuweisen. 

(Urtheil des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
25. Januar 1892 in Sachen H. & M. w. den Preussischen Eisen- 
bahnfiskus [Eisenbahnbetriebsamt Wittenberge-Leipzig]). 


Personalnachrichten. 


Gustav Dittmann +. 


Am 14. d. Mts. starb zu Thun in der Schweiz der frühere 
Direktor der Grossen Berliner Pferdeeisenbahn-Gesellschaft 
Gustav Dittmann im Alter von 61 Jahren. Der Entwickelung 
der Grossen Berliner Pferdeeisenbahn-Gesellschaft und mit 
derselben des Verkehrswesens Berlins hatte derselben sein 
Leben gewidmet und erst vor etwa Jahresfrist trat er von der 
Leitung des Unternehmens wegen Kränklichkeit zurück. Vor 
seiner Berufung nach Berlin war Dittmann Direktionsmitglied 
der Warschau-Wiener Eisenbahn. Anspruchslos, freundlich 
und stets hilfsbereit, wo er helfen konnte, hat er ebenso in 
den Herzen seiner Untergebenen sich ein achtungs- und liebe- 
volles Gedenken gesichert, als in dem grossen Kreise seiner 
Freunde und Verehrer. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Dem Regierungsbaumeister Schwidtal in Waldenburg 
ist unter Ernennung zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
die etatsmässige Stelle des Vorstehers der zum Königlichen 
Eisenbahnbetriebsamt zu Görlitz gehörigen Bauinspektion in 
Waldenburg verliehen worden. 


. 


DENE ER SRESSHBASSE Be nn  E 


(Zu Nr. 76. 1892.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen. 


K. K. priv. Böhmische Westbahn. 
Einstellung des gesammten 
Personen- und Güterverkehrs 
inder StreckeChrast-Radnitz 
ad, und 8 Oktober 1.d. 
Anlässlich Auswechselung der Eisen- 
konstruktion des dritten und letzten 
Feldes der Eisenbahnbrücke über die 
Klabawa bei Chrast wird am 5., 6., 7. 
und8.Oktober1l.J.der gesammte 
Personen- und Güterverkehr 
in der Flügel-Bahnstrecke 
Chrast-Radnitz eingestellt. 

Prag, im September 189. (1834) 

Die Betriebsdirektion 
der K. K. priv. Böhm. Westbahn. 
(Nachdruck- wird nicht honorirt.) 


2%, Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion Breslau 
werden am 1. Oktober d. J. die Halte- 
stellen Hartlieb (zwischen Breslau 
O/S. Bhf. und Klettendorf) und Hert- 
wigswalde (zwischen Camenz und 
Patschkau) für die Abfertigung von 
Personen , Reisegepäck, Stück- und 
Wagenladungsgütern eröffnet werden. 
Zur Ver- und Entladung von Spreng- 
stoffen sowie zur Abfertigung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren sind diese beiden Haltestellen 
nicht geeignet. 

Ferner wird am gleichen Tage die 
a ekurscheimerz auch für 
die Ver- und Entladung schwerwiegender 
Fahrzeuge eingerichtet. 

Berlin, den 27. September 1892. (1835) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Eröffnung der Haltestelle Hangelsberg 
für den Viehverkehr. Am 1. Oktober 
d. J. wird die bisher nur dem Personen-, 
Wagenladungs- und Stückgutverkehr, 
sowie der Abfertigung von Leichen die- 
nende Haltestelle Hangelsberg auch für 
den Viehverkehr eröffnet. 

Berlin, im September 1892. _(1836MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Hannover. Am 1. Oktober d. J. kommt 
der Nachtrag XII zum Gütertarif für 
den obenbezeichneten Verkehr zur Ein- 
führung. Derselbe enthält Aenderungen 
und Ergänzungen der besonderen Tarif- 
vorschriften, der Bestimmungen über 
die Abfertigungsbefugnisse einzelner 
Stationen, der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger, Entfernungen für einige 
neu aufgenommene Stationen des Direk- 
tionsbezirks Hannover, sowie Aende- 
rungen und Ergänzungen verschiedener 
Ausnahmetarife. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Stationen. 

Frankfurt a/M., den 20. Sept. 1892. (1837) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Württ -Schweizer. Güterverkehr. Die 
in Theil II, Heft2 des Württ.-Schwei- 
zer. Gütertarifs vom 1. Juli 1884 
und in den Nachträgen Nr. I—V enthal- 
tenen Frachtsätze für den Verkehr mit 
den Vereinigten Schweizerbahnen treten 
mit dem 31. Oktober 1892 ausser Kraft. 
Ueber die an deren Stelle tretenden an- 


derweitigen Frachtsätze wird besondere 
Bekanntmachung erfolgen. 
Stuttgart, den 21. September 1892. (1838) 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Steinkohlenverkehr aus dem Walden- 
burger und Neuroder Grubenrevier. Mit 
Gültigkeit vom 1. November d. J. ab 
kommen an Stelle der Ausnahmetarife 
für Niederschlesische Steinkohlen, Kokes 
und Brikets bezw. für Kokes nach 

1. Stationen der K.K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen(Niederschlesisch- W est- 
österr. Kokesverkehr) vom 1. Juni 
1889, 

9. Stationen der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen (Dux-Bodenbacher ete. Bahn), 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahn etc. vom 1. Februar 1891, 

3. Wejhybka vom 15. Juni 1889, 

4. Station Zditz der K. K. priv. Böh- 
mischen Westbahn vom 1. Januar 
1892, 

5. Stationen der Mährischen Grenzbahn 
vom 1. August 1885, 

6. Stationen der Mährisch-Schlesischen 
Centralbahn ete. vom 1. Januar 1887, 

neue Ausnahmetarife für Steinkohlen, 
Steinkohlenbrikets und Kokes zur Ein- 
führung nach Stationen 

a) der westlichen Linien derK.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen, der 

K.K.priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn, 

dSEK, priv. Böhmischen Westbahn 
und der a. priv. Buschtöhrader Eisen- 
bahn, 

b) der östlichen Linien der K.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen und 
der Mährisch-Schlesischen Central- 
bahn. 

Dieselben enthalten fast durchgängig 
Ermässigungen der bisherigen Fracht- 
sätze sowie eine grössere Anzahl neuer 
direkter Frachtsätze nach Stationen der 
K.K.Oesterreichischen Staatsbahnen und 
Böhmischen Westbahn. 

Durch die neuen Tarife werden ausser- 
dem vom 1. Dezember d. J.ab diein dem 
vorbezeichneten Tarife zu 2 enthaltenen 
direkten Frachtsätze nach Station Set- 
tenz der Aussig-Teplitzer Bahn 
aufgehoben und mit Gültigkeit vom 
gleichen Tage ab die im Tarife zu 5 be- 
stehenden Frachtsätze für die Stationen 
Grumberge-Mohrau und Hohen- 
stadt der Mährischen Grenzbahn um 
05 bis 0,9 kr. für 100 kg erhöht. 
Druckabzüge der neuen Tarife sind zum 
Preise von 35 für das Stück durch 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
und das Auskunftsbüreau auf dem hie- 
sigen Stadtbahnhofe Alexanderplatz zu 
beziehen. 

Berlin, den 20. Septbr. 1892. (1839MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Kohlenverkehr. Am 1. Oktober d. J. 
kommt ein gemeinsamer Nachtrag zu den 
Heften 1, 3 und 5 der Ausnahmetarife 
(AundB) für die Beförderung von Stein- 
kohlen usw. zur Einführung, enthaltend 
Bestimmungen über die am 1.Oktober d.J. 
in den Verwaltungsbezirken der Nieder- 
ländischen Bahnen eintretenden Aende- 
rungen. Abdrücke dieses Nachtrags sind 
bei den betheiligten Dienststellen zu 
haben. 

An demselben Tage wird die Station 
Herstal der Lüttich-Limburger Eisenbahn 
mit den für die Station Liege (Vivegnis) 


bestehenden Frachtsätzen in den Aus- 
nahmetarif B (Heft 2) aufgenommen. 
Köln, den 21. September 1892. (1840) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Hannover- Magde- 
burg. Am 1. Oktober d. J. tritt zum 
Gütertarif für den vorbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag 3 in Kraft. Derselbe 
enthält ausser verschiedenen, grössten- 
theils bereits früher veröffentlichten 
Aenderungen und Ergänzungen der be- 
sonderen Tarifvorschriften, des Kilo- 
meterzeigers und der Ausnahmetarife 
insbesondere Entfernungen und Fracht- 
sätze für die neu aufgenommenen Sta- 
tionen der Strecke Biederitz-Lo- 
burg des Direktionsbezirks Magdeburg. 

Magdeburg, den 24. September 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion, (1841) 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Sächsischer und 
Rheinisch-Westfälisch-Bayerischer Ver- 
band. Am 1. Oktober d. J. treten die 
Nachträge V zu den Tarifheften 1 und 2, 
sowie Nachtrag IV zum Tarifheft 3 für 
den Rheinisch - Westfälisch- 
Sächsischen Güterverkehr in 
Kraft, die im wesentlichen folgendes 
enthalten: c 

a) Ausnahmetarif für Düngemittel, 
Erde, Kartoffeln und Rüben etc. im Ver- 
kehre mit Eger, Elsterwerda (B. D. B.), 
Franzensbad, Gera, Gera-Pforten, Gör- 
litz, Grossenhain (B. D. B.), Grossenhain 
(©. G. B.), Grosszschocher, Hof, Kamenz 
in Sachs., Leipzig I (Bayer. Bhf.), Leip- 
zig Il (Dresdn. Bhf), Plagwitz - Linde- 
nau, Röderau, Voitersreuth, Zeitz und 
Zittau der Sächsischen Staatsbahnen; 

b) Ausnahmetarif für Düngemittel im 
Verkehre mit den übrigen Verbandssta- 
tionen der Königlich Sächsischen Staats- 
bahnen und Reichenberg der K. K.priv. 
Südnorddeutschen Verbindungsbahn; 

c) Entfernungen für die neu aufgenom- 

menen Stationen Daufenbach, Kreuzau 
und Lendersdorf des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Köln (linksrheinisch), Sta- 
tion Oberhausen (Filiale Gute- 
hoffnungshütte) des Direktionsbe- 
zirks Köln (rechtsrheinisch) und Station 
Crefeld Nord der Crefelder Eisen- 
bahn; 
d) Aufhebung der Ausnahmefracht- 
sätze für Giesserei-Roheisen im Ver- 
kehre von Amalienhütte, Carlshütte, 
Laasphe, Ludwigshütte und Wilhelms- 
hütte (Lahn); 

e) Aufhebung der Ausnahmefracht- 
sätze für Schwefelkies im Verkehre mit 
Station Schwelm des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Elberfeld; 

f) Berichtigung der Enfernungen für 
Leubsdorf-Unter-Eschbach, Auw-Ält- und 
Neugersdorf, Auerbach (unt. Bhf.)-Kal- 
denkirchen. 

Die oben unter d und e angekündigte 
Aufhebung von Frachtsätzen tritt am 
1. Januar 1893, die unter f gedachte Be- 
richtigung (weil mit Erhöhung verbun- 
den) am 15. November 1892 ein. 

Ferner wird am 1. Oktober d. J. im 
Rheinisch-Westfälisch-Baye- 
rischen Verbande der Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Dünge- 
mitteln, Erden, Kartoffeln’ und Rüben 
auf die Stationen Franzensbad und Hof 


der Königlich Bayerischen Staatseisen- 
bahnen ausgedehnt. (1842) 
Dresden, am 22. September 1892. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
risch-Südbadischer Verkehr. Theil II, 
Heft No.1 vom 1. August 1886. Die 
mit Wirksamkeit vom 1. Oktober 1892 
veröffentlichten Frachtsätze für Eier- 
sendungen von Fridau, Station der K. 
K. priv. Südbahngesellschaft, nach Basel 
treten erst mit 10. Oktober 1892 in Kraft 
und gelten vorerst bis Ende 1893. Der 
Frachtsatz für Ladungen zu 5000 kg be- 
trägt nicht 6,55 Fres., sondern 6,56 Frcs. 
für 100 kg. (1843) 

München, den 23. September 189. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. (Ver- 
kehr zwischen Deutschen Bah- 
nen) Gütertarif Theil II Heft Nr. 2 
(Württemberg-Elsass) vom 1. April 1891. 
Für die Station Roigheim der Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen gelangen 
mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1892 
direkte rachtsätze zur Einführung, 
welche bei der genannten Station zu 
erfragen sind. 

München, den 20. September 1892. (1844) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahnverkehr Elberfeld - Altona. 
Am 1. Oktober 1892 wird zu dem Staats- 
bahngütertarif Elberfeld- Altona vom 
15. August 1891 der Nachtrag V heraus- 

egeben, welcher unter anderem einen 

Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Eisenvitriol nach Kiel zur Ausfuhr see- 
wärts sowie Entfernungen für die Sta- 
tionen Garding und Katharinenheerd 
des Bann Diraktiönsbarte Altona 
und Barmen-Loh des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Elberfeld enthält. Die Ta- 
rifsätze für die Stationen Garding und 
Katharinenheerd treten indess erst mit 
dem 15. Oktober 1892, dem Tage der Er- 
öffnung des Betriebes auf der Strecke 
Tönning-Garding, in Kraft. 

Der Nachtrag kann durch die Güter- 
abfertigungsstellen bezogen werden. 

Elberfeld, den 21. September 1892. (1845) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Für die Beförderung von 
Wein in Fässern in Wagenladungen von 
10000 kg ab Cette, Marseille und Nimes 
nach Leipzig loco tritt mit dem 5. Ok- 
tober 189% für die Strecke Genf transit- 
Leipzig Thüring. und Eilenbg. Bahnhof 
ein Ausnahmefrachtsatz von 37 Fres. für 
1000 kg in Kraft. (1846) 
Karlsruhe, den 23. September 189. 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Tarifheft 6b vom 1. März 1888 für 
den Belgisch-Südwestdeutschen Güter- 
verkehr ist der Nachtrag III, gültig vom 
1. Oktober 1. J. erschienen. Derselbe 
enthält Ergänzungen und Aenderungen 
des Haupttarifs und kann unentgeltlich 
durch unsere Güterstationen und von 
unserem Gütertarifbüreau bezogen wer- 
den. (1847) 

Karlsruhe, den 22. September 1892. 

Generaldirektion. 


Staatsbahnverkehr Altona-Magdeburg. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Apenrade, Elmshorn, Glück- 


_ ee 


stadt, Heide, Husum, Itzehoe, Neumün- 
ster, Rendsburg, Schleswig und Ton- 
dern M in den Ausnahmetarif 22 für 
Braunkohlendarrsteine (Brikets) in La- 
dungen von mindestens 20000 kg an 
einen Empfänger einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 

Altona, den 2?. September 1892. (1848) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher und Sächsisch - Süd- 
westdeutscher Verband. Mit Wirkung 
vom 1. Oktober d. J. gelangt für die 
Beförderung von phosphorhaltigen Kon- 
verterschlacken (om Aasehlanken) zwi- 
schen den Stationen St. Ingbert der 
Pfälzischen Eisenbahnen einerseits und 
Weida (Preussische und Sächsische 
Staatsbahn) andererseits ein Ausnahme- 
frachtsatz in Höhe von 1,13 . für 100 kg 
zur Einführung. 

Erfurt, den 23. September 1892. (1819) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Sächsisch-Westösterreichisch-Ungari- 
scher und Sächsisch - Oesterreichischer 
Verbands-Güterverkehr. Am 1. Oktober 
d. J. tritt für die Beförderung von 
Packpapier aus Stroh, Schrenz, 
Holzstoff und Spelt, ferner von Zucker- 
papier, Bastpapier, farbigem Tapeten- 
papier aus ungebleichten Rohstoffen, 
sowie von Dachdeckpapier in Wagen- 
ladungen von mindestens 10000 kg von 
Komotau nach Meissen ein Frachtsatz 
von 87 8 für 100 kg in Kraft. (1850) 

Dresden, am 24. September 189. 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Gütertarif Breslau - Magdeburg und 
anschliessende Privateisenbahnen. Zum 
Gütertarife für den Staatsbahnverkehr 
Breslau-Magdeburg und anschliessende 
Privateisenbahnen vom 1. April 1891 tritt 
am 1. Oktober d. J. der Nachtrag 3 in 
Kraft. Derselbe enthält ausser mehre- 
ren früher veröffentlichten Aenderungen 
und Ergänzungen des Tarifs neue Ent- 
fernungen bezw. Frachtsätze für die 
Stationen Biederitz, Büden, Loburg, 
Möckern, Woltersdorf, Zeddenick und 
Zeppernick des Direktionsbezirks Magde- 
burg und für die Station Gross-Chelm 


des Direktionsbezirks Breslau, sowie 
theilweise ermässigte Entfernungen 
bezw. Frachtsätze für die Stationen 


Burg b. Magdeburg, Gerwisch, Güsen, 
Königsborn, Unseburg und Wolmirs- 
leben des erstgenannten Bezirks. Ab- 
drücke des Nachtrags sind bei den be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen er- 
hältlich. (1851) 
Magdeburg, den 23. September 189. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Schmalspurige Eisenbahn Taubenheim- 
Dürrhennersdorf. Die besonderen Be- 
stimmungen und Tarife für die Beför- 
derung von Gütern und lebenden Thie- 
ren auf der oben bezeichneten Schmal- 
spurbahnlinie sind erschienen und kön- 
nen durch unsere Stationen käuflich be- 
zogen werden. 

er Tag der Betriebseröffnung dieser 
Schmalspurbahn wird noch besonders 
bekannt gemacht werden. (1852) 
Dresden, am 20. September 1892. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Staatsbahnverkehr Berlin-Erfurt. Am 
1. Oktober 1892 gelangt der Nachtrag I 


zum Gütertarif für den Staatsbahnver- 
kehr Berlin-Erfurt zur Ausgabe. Der- 
selbe enthält ausser bereits früher ver- 
öffentlichten Aenderungen und Ergän- 
zungen neue Entfernungen für die Sta- 
tionen Floh-Seligenthal, Frankenhain, 
Gräfenroda - Herrenmühle und Luisen- 
thal i. Thür. des Direktionsbezirks Er- 
furt, sowie für die Stationen Alt-Reetz, 
Butterfelde-Mohrin, Jädickendorf, Klem- 
zow und Zäckerick-Alt-Rüdnitz des Di- 
rektionsbezirks Berlin, welche sämmt- 
lich erst vom Tage der Betriebseröff- 
nung der betreffenden Stationen bezw. 
Neubaustrecken in Kraft treten. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen, bei denen auch Nach- 
träge käuflich zu haben sind. 

Erfurt, den 24. September 1892. (1853) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zum Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Köln (l.)-Altona vom 1. Septem- 
ber 1891 tritt am 1. Oktober d. J. der 
2. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. verschiedene 
neu aufgenommene Stationen der Eisen- 
bahn - Direktionsbezirke Köln (Irh.) und 
Altona sowie Entfernungen für die neu 
einbezogenen Stationen der Crefelder und 
der Kreis Oldenburger Eisenbahn. 

Von den in dem Nachtrag enthaltenen 
Entfernungen zwischen den Berliner 
Bahnhöfen und Ringbahnstationen einer- 
seits und den Stationen der Crefelder 
Eisenbahn andererseits treten am 1. Okto- 
ber d. J. nur diejenigen für Berlin 
Hamburger- Lehrter- und 
Potsdamer Bahnhof in Kraft, 
während die Entfernungen für die übri- 
gen Berliner Bahnhöfe erst mit der Ein- 
führung der nächsten Tarifnachträge in 
den betreffenden Staatsbahnverkehren 
Gültigkeit erlangen, und zwar: 

für Berlin Anh. Dresd. Bhf. im Staats- 
bahnverkehr Köln (l1.)-Erfurt, für Berlin 
Ostbahnhof und Lichtenberg-Friedrichs- 
felde im Staatsbahnverkehr Köln (1.)- 
Bromberg und für Berlin Centralmarkt- 
halle, Görlitzer Bhf., Nordbhf., Schle- 
sischer Bhf., Stettiner Bhf., Friedrichs- 
berg, Grunewald, Halensee Lagerhof bei 
Gesundbrunnen, Moabit, Rixdorf, Rum- 
melsburg - Rangirbhf., Städtischer Cen- 
tralviehhof Berlin, Tempelhof, Wedding, 
Weissensee, Westend und Wilmersdorf: 
Friedenau im Staatsbahnverkehr Köln (1.)- 
Berlin. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen, von 
welchen der Nachtrag auch bezogen 
werden kann. 

Köln, den 26. September 1892. (1854) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. Oktober d. J. werden mit Er- 
öffnung der Neubaustrecke Biederitz- 
Loburg des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Magdeburg die an derselben gelegenen 
Stationen PBiederitz, Büden, Loburg, 
Möckern, Woltersdorf, Zeddenick und 
Zeppernick in den Gütertarif für den 
Staatsbahnverkehr Köln (Irh.) - Magde- 
burg vom 1. April 1889 einbezogen. 

Ueber die in Anwendung kommenden 
Frachtsätze geben die betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen nähere Auskunft. 

Köln, den 26. September 1892. (1855) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(Güterverkehr Fortsetzung S. V.) 
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Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
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1 B 8 1 Kollo Ofentheil E= 1,2981) Leutzsch K. E.-D. Erfurt 
2 B 2 1 Kiste Maschinentheile — 240 | 2} Berlin L. B. K. E.-D. Altona | (Ausfuhrgut). 
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96 = _ 2| Kolli eis. Schieber ET Thorn K. E.-D. Bromberg | 
97 ._ 1| == Schilfdecke — | 8 |9 Spandau KeH-DrAtonaN | 
98 —_ — | .1/ Korb | Schrauben — | 67 | agen K. E.-D. Elberfeld | 
99 En — 1) Ballen | Schuhleisten —.l. .9..1599 Karlsruhe Badische Stsb. | 
kl. Schwungrad | | 
100 = =T 1| — | anschein. von einer | 25 100 Konitz K. E.-D. Bromberg 
| Häckselmaschine | 
101 = == ln -— Spitzhacke —| — 10 Bapenun: K. E.-D. Berlin 
N. | Elberfeld- Lal; 
102 & ” 1| Stück | Stahl ed Da } K. E.-D. Elberfeld 
103 — — 2 Me eis. Stangen 12 103 Velbert nr 
104 == = 1 Bund ‚0 een —_ 104 Gotha | K. E.-D. Erfurt 
105 = = 1 == Vorsatzbretter —  — 11% Eddelak K. E.-D. Altona 
106 — — 1 Pack | Zugleinen — — 106 Westend K. E.-D. Berlin 
| 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Lokalgütertarif des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Berlin, Staatsbahnverkehr 
Berlin-Hannover und Oldenburg. Am 
1. Oktober 1892 He für den Artikel 
Eisenvitrio zur überseei- 
schen Ausfuhr bei Aufgabe von 
mindestens 10000 kg oder bei Fracht- 
zahlung hierfür ein Ausnahmetarif zur 
Einführung 

1. von den diesseitigen Stationen Fin- 
kenheerd, Merzdorf, Niederschönweide 
Johannisthal) und Oranienburg nach 

en OÖstseehäfen Stettin und Swinemünde 
des diesseitigen Bezirks sowie nach den 
Nordseehäfen Bremen, Hauptbhf. und 
Freibez, Bremerhafen, Freihafenbhf., 
Cuxhaven, Geestemünde, Harburg H., 
Harburg U. E. Ve esack (Grohe) des 
Direktionsbezirks Hannover und Brake, 
Elsfleth, Nordenham der Grossherzoglich 
Oldenburgischen Staatsbahnen, 

2. von den Stationen Lippstadt und 
Osnabrück des Direktionsbezirks Han- 

_ nover nach den Ostseehäfen Stettin und 
Swinemünde. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 

 ligten Güterabfertigungsstellen sowie 
das Auskunftsbüreau der Deutschen 


_ Reichs- und Königlich Preussischen 
Staatseisenbahnverwaltung hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. (MG1856) 


Berlin, den 18. September 1892. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Woltersdorf, Zeddenick, Zeppernick und 
theilweise ermässigte Entfernungen für 
die Stationen Burg b. Magdeburg, Ger- 
wisch, Güsen, Königsborn, Unseburg 
und Wolmirsleben des Direktionsbezirks 
Magdeburg, sowie neue Ausnahmefracht- 
sätze für Braunkohlen - Briquettes in 
Mengen von mindestens 20000 kg nach 
den an der Bahnstrecke Stettin - Stral- 
sund-Rostock nebst Seitenlinien gele- 
genen Stationen des Direktionsbezirks 
Berlin. 

Abdrücke des Nachtrages sind bei den 
betheiligten Güter - Abfertigungsstellen 
erhältlich. 

Magdeburg, den 25. Sept. 1892. (1857) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Triest - Fiume - Sächsischer Verband. 
Für die Beförderung von Tabaks- 
beize (Lauge) ungebrauchte, in 
Wagenladungen von mindestens 10 000 kg 
oder bei Frachtzahlung hierfür, treten 
mit Gültigkeit vom 26. d. Mts. bis auf 
Widerruf, längstens aber bis Ende De- 
zember 1892, die nachverzeichneten 
Frachtsätze in Kraft: 

Dresden-Alt- 


von stadt 3,42 U 
Fiume({ Dresden-Neu- 
nach stadt (Leipz. u. 
Schles. Bhf.) . . EN 


für 100 kg. 
Dresden, am 24. September 1892. (1858) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Gütertarif Berlin-Magdeburg und an- 
schliessende Privateisenbahnen. Zum 
Gütertarife für den Staatsbahnverkehr 
Berlin- Magdeburg und anschliessende 
Privateisenbahnen vom 1. September 1890 
tritt am 1. Oktober d. J. der Nachtrag 5 
_ in Kraft. Derselbe enthält ausser meh- 
 reren schon früher veröffentlichten Aen- 
derungen und Ergänzungen des Tarifs 
_ neue Eintfernungen für die Stationen 

Biederitz, Büden, Loburg, Möckern, 


Güterverkehr Köln (rrh.) ete.-Magde- 
burg. Am 1. Oktober d. J. tritt zum 
Gütertarif für den vorbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag 4 in Kraft, enthal- 
tend Aenderungen und Ergänzungen der 
Tarifvorschriften, Tariftabellen und Aus- 
nahmetarife sowie Entfernungen für ver- 
schiedene neu aufgenommene und bis- 
herige Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Magdeburg. 

Die Entfernung Dortmund D. G. E.- 


Salzwedel wird vom 15. November d. ). 
ab von 353 km auf 363 km erhöht. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu haben. 

Köln, den 22. September 1892. (1859) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Rheinisch - Westfälisch - Südwest- 
deutscher Verband. Die Station Heerdt- 
Büderich (früher Heerdt) des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch) 
ist nunmehr auch für den Wagenladungs- 
verkehr eröffnet worden. 

Ueber die vom 25. d. Mts. ab in An- 
wendung kommenden Frachtsätze er- 
theilen die betreffenden Dienststellen 
Auskunft. 

Gleichzeitig wird mit Gültigkeit vom 
15. Dezember d.J. ab der Frachtsatz des 
Spezialtarifs für bestimmte Stückgüter 
zwischen Heerdt-Büderich und Bregenz 
von 5,41 :4 in 5,49 44 berichtigt. 

Köln, den 21. September 189%. (1860) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Lokalgütertarif des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Berlin. Am 1. Januar 1893 
treten in den Ausnahmefrachtsätzen für 
Getreide und Mühlenfabrikate sowie Malz 
nach den Berliner Bahnhöfen und Ring- 
bahnstationen (vergl. Ausnahmetarif 7a 
des diesseitigen Lokalgütertarifs) von 
vereinzelten Niederschlesischen Statio- 
nen Erhöhungen von 0,01 bis 0,09 „4 für 
100 kg ein. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen sowie 
das Auskunftsbüreau der Deutschen 
Reichs- und Königlich Preussischen 
Staatseisenbahnverwaltung hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. (MG1861) 

Berlin, den 20. September 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Main-Neckar-Oberhessischer Personen- 
verkehr. Am 1. Oktober d. J. gelangt der 


Nachtrag Izum Main - Neckar - Oberhes- 
sischen Personentarife zur Einführung. 
Derselbe enthält Fahrpreise und Gepäck- 
frachtsätze für den Verkehr von den 
Stationen Burg- und Nieder- Gemünden 
und Ehringshausen nach Darmstadt, 
worüber diese Stationen Auskunft er- 
theilen. 
Giessen, den 21. September 189. 
Grossherzogliche Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


(1862) 


Vom 1. Oktober d. J. werden folgende 
Personen-Haltepunkte für den Personen- 
und Gepäckverkehr eröffnet: 

1. Der auf der Bahnstrecke Jablonowo- 
Soldau zwischen Radosk und Klono- 
wo gelegene Haltepunkt Guttow.o. 
Es werden sämmtliche auf dieser 
Strecke verkehrenden Züge behufs 
Vermittelung des Personenverkehrs 
nach Bedarf anhalten und werden 
Fahr- und Rückfahrkarten für den 
Verkehr zwischen Guttowo einerseits 
und Jablonowo, Strassburg i.Westpr., 
Broddydamm, Radosk, Klonowo und 
Lautenburg i Westpr. andererseits 
ausgegeben werden. 

2. Der auf der Bahnstrecke Tilsit-Inster- 
burg zwischen Tilsitund Argeningken 
gelegene Haltepunkt Pamletten. 
Es werden daselbst die Züge 201, 737, 
204 und 732 nach Bedarf anhalten 
und werden Fahr- und Rückfahr- 
karten für den Verkehr zwischen 
Pamletten einerseits und Tilsit, Ar- 
geningken,Szillen,‚Grünheide,Blumen- 
thal i. Ostpr. und Insterburg anderer- 
seits ausgegeben werden. 

3. Der auf der Bahnstrecke Inowraz- 
law-Posen zwischen Gnesen und 
Weissenburg i.P.gelegene Haltepunkt 
Widau R 

Behufs Vermittelung des Personen- 
verkehrs werden daselbst die Züge 85, 
55, 92 und 802 nach Bedarf anhalten. 
Der Haltepunkt Widau erhält un- 
beschränkten Personenverkehr. 

Gepäckstücke werden von den Halte- 
punkten Guttowo, Pamletten und Widau 
unabgefertigt mitgenommen und wird 
die Fracht auf der Endstation erhoben. 

Die Abfahrtszeiten der Züge sind in 
dem am 1. Oktober d. J. in Kraft tretenden 
Fahrplan enthalten. 

Näheres ist auf den Stationen der 
oben bezeichneten Strecken zu erfahren. 

Bromberg, den 19. September 1892. (18.3) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Aufhebung der Zeitkarten für 30 Hin- 
und 30 Rückfahrten. Die im Bereich 
der vormalisen Oberschlesischen Eisen- 
bahn bestehenden Zeitkarten, gültig für 
30 Hin- und 30 Rückfahrten innerhalb 
3 Monaten werden nach dem Schlusse 
dieses Jahres nicht mehr ausgegeben. 

Breslau, den 26. September 1892. (1864) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Personen- and Güterverkehr. 


Mit dem 1. Oktober 1892 kommen für 
den Direktionsbezirk Bromberg zur Ein- 


führung: 
1. der Nachtrag5zum Lokal-Personen- 
tarif, 


2. der Nachtrag 2 zum Binnen-Güter- 
tarif und 

3. der Nachtrag 1 zum Kilometerzeiger. 

Dieselben enthalten: 

a) Entfernungen und Frachtsätze für 
die Stationen der Neubaustrecken 
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Mosgilno-Strelnound Memel-Bajohren, 
welche erst mit dem Tage der Be- 
triebseröffnung auf diesen Neubau- 
strecken in Kraft treten. Der Zeit- 
punkt der Betriebseröffnung wird 
s. Z. besonders bekannt gemacht 
werden. 

b) Entfernungen und Frachtsätze für 
die Haltestellen Preitenheide, Hart- 
mannsfeld und: Jeseritz. 

c) Berichtigungen einiger Druckfehler 
und bereits früher veröffentlichte 
Tarifänderungen. 

Soweit durch die Berichtigungen 
Frachterhöhungen herbeigeführt werden, 
treten dieselben erst mit dem1.Januar1393 
in Kraft. 

Abzüge der Nachträge können durch 
die Fahrkarten-Ausgabestellen unseres 
Bezirks bezogen werden. 

Bromberg, den 21.September 1892. (1865) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verdingungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Lokomotivlieferung. Wir beab- 
sichtigen die Vergebung von 

16 Schnellzugs - Lokomotiven mit 
Schlepptendern und 2 Reserverad- 
sätzen hierzu. 

Die maassgebenden Bedingungen und 
Zeichnungen können bei unserem Öentral- 
büreau gegen Einsendung von 4 . er- 
hoben werden. 

Schriftliche, versiegelte, mit der Auf- 
schrift „Lokomotivlieferung“ versehene 
Angebote wollen spätestens bis zum 
7. November ]. J. portofrei bei uns 
eingereicht werden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Karlsruhe, den 17. September 1892. (1866) 

Generaldirektion. 


Unter Zugrundelegung der bei. den 
Preussischen Staatsbahnen gültigen, im 
Deutschen Reichsanzeiger vom 30. Juli 
1885 veröffentlichten „Bedingungen für 
die Bewerbung um Arbeiten und Liefe- 
rungen“ sowie der für den diesseitigen 
Bezirk gültigen, durch die Kölnische 
Zeitung vom 7. April 1891 Nr. 285 ver- 
öffentlichten „allgemeinen Vertragsbe- 
dingungen‘ soll die Anfertigung und 
Lieferung von: 

a) 120 vierachsigen Plattformwagen 
von 30000 kg Ladegewicht mit 
Tragfedern, 

b) 800 offenen Güterwagen, 

c) 100 Kalkdeckelwagen 
je zu 15000 kg Ladegewicht, 

d) 100 Langholzwagen von 10000 kg 
Ladegewicht, 

e) 2526 Rädersätzen für Wagen, 

f) 4720 schweren Flussstahl - Spiral- 
federn, 

g) 1000 leichten 
federn und 

h) 4000 Flussstahl - Tragefedern mit 
Bunden für Wagen 

vergeben werden. 

Bedingungen etc. können zu je 1,50 .4 
von dem Büreauvorsteher, Herrn Eisen- 
bahnsekretär Schürmann, Domhof 48 
hierselbst, bezogen werden. 

Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift „Angebot auf Wagen“ bezie- 
hungsweise „Rädersätze“ und „Federn“ 
versehen, portotrei zu dem auf Diens- 
tag, den 18. Oktober d.J, Vor- 
mittags 10 Uhr, anberaumten Ver- 
dingungstermin an die unterzeichnete 
Direktion, Domhof 48, einzureichen. Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 

Köln, den 24. September 1892. (1867) 

Königliche Eisenbahndirektion 
- (rechtsrheinische). 


Flussstahl - Spiral- 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Schienenspurrichter 
mit selbstthätigem Spurmass neuerdings 
verbesserter Construction 
(D. R.-P., System Altmann) 
bestbewährtes, einfaches und billiges Instru- 
ment zur Spur- Requlirung. Prospecte gratis 
durch Pat.-Inhaber: S. Gray, Köln a/Rh. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


elIDIECHE nalen Profilen u Stärken 
WANS, N DACHER. HALLEN 


vollständige 


Ö\ eiserne Bauwerke 


S) 


- allerArt - —— 


| | 9 wilh Tillmanns 
\ SC REMS Eee ‚Remscheid. 


WellblechWalzwerkNerzinkerei u.Brückenbauanstalt. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. „e } a 
Verantwortlicher Redaeteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgr.fenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


— 778 


N Zeitung des Vereins 1892. 


Anzeigen: 
AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Zxpedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtumtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.,BerlinSW. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb «es Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) ud durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streil- 
band durch die Expedition (Bahnbhot- 
strasse 3, SW.) für das Denutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 Mk. für sümmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Zzweiunddreissigster Jahrganz. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 1. Oktober 1892. 
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Der elektrische Betrieb auf Vollbahnen. 
(Eine Anregung.) 
Dass ein Bedürfniss auf Erhöhung der Fahrgeschwindig- Die Dampflokomotive vermag also wenigstens dermalen 


keit der Züge für den durchlaufenden Personenverkehr, d. i. | den in Bezug auf Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit ge- 
der Kurier-, Eil- oder Schnellzüge besteht, ist allbekannt, und | stellten Anforderungen nicht zu entsprechen und ist demnach 


wurde dies auch in dieser Zeitung des öfteren erörtert. wenn möglich durch einen anderen in dieser Beziehung 
Die Techniker aller Zweige des Eisenbahndienstes und | leistungsfähigeren Motor zu ersetzen. 
der mit demselben zusammenhängenden Industrien sind dem- Ist nun ein solcher Motor zu finden? Die Antwort hier- 


nach auch bestrebt diesem Bedürfnisse, sei es durch Erhöhung | auf ist ein entschiedenes „Ja“, und zwar ist dies der Elektro- 
der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven, durch verbesserte | motor, welchem speziell für die Traktion sowohl mechanische 
Einrichtung der sonstigen Fahrbetriebsmittel usw. oder durch | als ökonomische Vorzüge nachgerühmt werden. 


Verstärkung des Unter- und Oberbaues der Bahnlinien nach Der Beweis der Verwendbarkeit des Elektromotors für 
Möglichkeit entgegen zu kommen. den Bahnbetrieb ist durch die vielen, namentlich in Amerika 


Ob aber nach Durchführung dieser Verbesserungen der | im Betriebe stehenden Strassenbahnen bereits zur Genüge 
Lokomotivbetrieb eine so ausgiebige Erhöhung der Fahrge- | erbracht. 
schwindigkeit gestatten wird, wie selbe als wünschenswerth, Hingegen fehlt, wiewohl eingehende Versuche unter 
ja nothwendig bezeichnet wird, bleibt eine Frage, die zwar | ungünstigen Verhältnissen ein überraschend gutes Resultat 
heute noch nicht entschieden, doch aus bekannten Gründen | ergaben, der praktische Nachweis der Verwendbarkeit dieses 
eher mit’ „nein“ als mit „ja“ beantwortet werden kann. Motors für den Schnellverkehr noch gänzlich. Und doch weist 

Ist es doch heute noch unmöglich, für internationale | die Konstruktion desselben, weil er einfacher ist und der hin- 
Züge wie beispielsweise den Orient-Expresszug eine höhere | und hergehenden Bewegungen gänzlich entbehrt, somit die 
Durchschnitts-Fahrgeschwindigkeit zu erreichen als 65 km in | schädlichen seitlichen Bewegungen der jetzigen Lokomotive 
der Stunde, während die extremen Wünsche bereits Geschwin- | ausschliesst, gerade auf die Verwendung für diesen Zweck hin. 
digkeiten von 150 und 200 km in der Stunde und darüber für An vielfachen Anregungen zu eingehenden diesbezüg- 
nothwendig erklären. lichen Versuchen zur Ausführung solcher Bahnen für den 


=> Te 


Schnell- und Fernverkehr hat es allerdings nicht gefehlt, doch | 


blieben dieselben bisher fruchtlos und mussten der Sachlage 
nach auch fruchtlos bleiben. 

Solche Bahnen, welche der Hauptsache nach doch nur 
dem Personenverkehre dienen können, sind eben nur als Ver- 
bindungsglieder grösserer Verkehrscentren denkbar, weil nur 
hier der gegenseitige rege Verkehr eine Rentabilität der An- 
lage erwarten lässt. 

Diese wichtigen Verbindungen sind aber, da das West- 
europäische Hauptbahnnetz als ausgebaut anzusehen ist, bereits 
geschaffen und könnten daher die elektrischen Bahnen nur als 
Konkurrenzlinien in den Betrieb eintreten. 

Nun haben sich aber sämmtliche Staaten das Oberhoheits- 
recht über die Bahnen, somit auch das Recht der Konzessioni- 
rung vorbehalten und zumeist auch, um den Bahnbau zu fördern 
und zu unterstützen, dort, wo die Ausführung dem Privat- 
kapitale überlassen wurde, durch Gewährung von Zinsen oder 
sonstigen Garantien bedeutende Verpflichtungen übernommen. 

Es liegt daher auch dort, wo die Bahnen nicht im staat- 
lichen Betriebe stehen, im Staatsinteresse, die Rentabilität der 
Bahnen bis zu gewissen Grenzen zu fördern und dieselbe nicht 
durch direkte oder indirekte Schaffung von Konkurrenzlinien 
zu schmälern, um wenigstens aus diesem Titel die Belastung 
der Steuerträger nicht zu erhöhen. 

Aber selbst dort, wo Garantien nicht gegeben wurden, 
wäre es dem Allgemeininteresse widerstrebend, ein prospe- 
rirendes Unternehmen durch Förderung der Konkurrenz brach 
zu legen. 

Die Bewilligung zum Ausbau solcher Bahnen wird daher 
nur sehr schwer zu erlangen, auf eine materielle Unter- 
stützung des Unternehmens durch den Staat aber gar nicht zu 
rechnen sein. 

Dass sich unter solchen Verhältnissen für den Unter- 
nehmungsgeist keine Anregung findet und sich derselbe lieber 
anderen Gebieten zuwendet, ist begreiflich. Von privaten 
Unternehmen zu erwarten, dass sie aus rein idealen Gründen 
die Möglichkeit des Schnellverkehrs durch Elektromotoren er- 
weisen, hierfür ganz bedeutende Kapitalien aufwenden, um so- 
dann Gefahr zu laufen, das Geschaffene, selbst für den Fall 
des Gelingens, wieder beseitigen zu müssen, wäre aber doch 
zu viel verlangt. 

Eine gedeihliche Förderung des elektrischen Bahnbetriebes 
durch das Privatkapital wird daher nicht erwartet werden 
können. Soll aber darum auf die Möglichkeit eines schnelleren, 
dabei aber ebenso sicheren Verkehrs, wie der heutige Per- 
sonenverkehr, verzichtet werden? 

Keineswegs! Die Bahnanstalten haben ja doch auch die 
wichtige Aufgabe, den Bedürfnissen des Verkehrs und der 
Reisenden Rechnung zu tragen, und kommen dieser Aufgabe 
auch nach, indem sie alle Neuerungen und Verbesserungen, 
welche die moderne Technik bringt, eingehend studiren und 
versuchen, um sie, wenn zweckentsprechend und vortheilhaft 
befunden, nutzbringend zu verwerthen, ohne durch die Kon- 
kurrenz hierzu gezwungen zu werden. 

Warum sollte bei dem elektrischen Betriebe eine Aus- 
nahme gemacht werden? Sind ja doch die Bahnen nicht an 
.die Dampflokomotive gebunden und können und dürfen jede 
zulässige Betriebskraft verwerthen. 

Aber es liegt auch im Interesse der Bahnen, dieser neuen 
Methode der Traktion wohlwollend näher zu treten, denn be- 
wahrheiten sich die grossen Vorzüge, die dem elektrischen 
Betriebe angerühmt werden, so ergeben sich auch für diese 
Anstalten eine Reihe von Vortheilen, die sich in den Worten 
„schnellerer Verkehr, erhöhte Leistungsfähigkeit und billigerer 
Betrieb“ kurz zusammenfassen lassen. 

Es ist aber auch vorauszusehen, dass die Triebkräfte der 
vielen Wasserläufe, die ja jede Bahnlinie durchschneidet bezw. 
überbrückt, als Generatoren auszunutzen sind. 


Hierdurch wird in Bezug auf Verwohlfeilung der Be- 
triebskraft eine noch weit günstigere Aussicht eröffnet, als 


wenn die erforderliche Elektrizität in dampf betriebenen Oentral- 
anlagen erzeugt werden muss. 

Die für solche Versuche aufzuwendenden Kosten werden 
für die Bahnen sehr geringe sein, da der kostspieligste Theil 
der Einrichtung, der Bahnkörper, bereits vorhanden ist und 
nur die für den elektrischen Betrieb nothwendigen Ergänzungen 
hinzuzufügen sind. 

Diese Ergänzungen grösstentheils kostenlos zu erzielen, 
dürfte ein Leichtes sein, und weist die diesbezügliche übliche 
Praxis, Versuche mit Neuerungen nur auf Kosten und Gefahr 
der Erfinder durchzuführen, deutlich auf das „Wie“ hin. 

Die grösseren Unternehmungen der elektrotechnischen In- 
dustrie sind, wenn sieein wohlwollendes Entgegenkommen finden, 
sicher gern bereit, das hieraus entspringende materielle Risiko 
zu tragen, weil sich ihnen hierdurch die Aussicht auf ein 
neues ausgiebiges und voraussichtlich lukratives Absatzgebiet 
eröffnet, dessen Erringen einen ganz gewaltigen Vortheil er- 
warten lässt. 

Einige Opfer werden die Bahnen, wenn sie auf solche 
Versuche eingehen, zwar auch bringen müssen, doch stehen 
dieselben zu dem Nutzen, welcher aus einem Erfolg entspringt, 
in keinem Verhältniss. 

Ohne solche vorhergehende, zahlreich und sorgsam durch- 
zuführende Versuche kann die Möglichkeit der allgemeinen 
oder theilweisen Einführung des elektrischen Betriebes nicht 
erwogen werden. 

Für diese geraume Zeit in Anspruch nehmenden Ver- 
suche stehen jedoch eigene Versuchsstrecken nicht zur Ver- 
fügung. Es müssen daher Bahnstrecken für diese Versuche 
in Verwendung genommen werden, auf welchen auch der nor- 
male Verkehr und zwar ohne Störung abzuwickeln sein wird. 
Es taucht nun das Bedenken auf, ob sich der elektrische Be- 
trieb in den Lokomotivbetrieb einfügen lässt, und somit ein 
gemischter Betrieb möglich sein wird. 

Aber auch diese Schwierigkeit dürfte sich leichter über- 
winden lassen, als es den Anschein hat. Die elektrischen An- 
lagen an und für sich, sowie die für den elektrischen Betrieb 
am Bahnkörper nothwendigen Ergänzungen behindern den 
Lokomotivbetrieb in keiner Weise. Es kann aber auch bei 
solchen Versuchen, sollen sie Erfolg versprechen, nur sehr 
systematisch und schrittweise vorgegangen werden. 

Man wird daher für den ersten Beginn nur Bahnstrecken 
mit schwachem Verkehr für diese Versuche auswählen, die 
Pausen zwischen den einzelnen Zügen zu den Versuchen aus- 
nutzen und erst dann, wenn der elektrische Betrieb genügende 
Sicherheit gewährt, elektrisch betriebene Züge zwischen den 
Lokomotivzügen einfügen. 

Haben diese Versuche befriedigende Resultate gezeitigt, 
so ist der successive Uebergang auf verkehrsreichere Strecken 
und endlich auf die Hauptverkehrslinien anzubahnen. 

Vom reinen Verkehrsstandpunkte aus kann, wenn sich 
in der Fortbewegung der Züge keine Schwierigkeiten ergeben, 
ein Unterschied zwischen elektrisch- oder dampfbetriebenen 
Zügen, welche den gleichen Verkehrsgesetzen folgen müssen, 
nicht behauptet werden. Es ist daher von dieser Seite aller 
Voraussetzung nach gegen die Einführung eines gemischten 
Betriebes in diesem Sinne ein Einspruch kaum zu erwarten. 

Somit stellen sich der Durchführung solcher Versuche 
sowohl vom materiellen als auch vom Sicherheitsstandpunkte 
keine Schwierigkeiten entgegen, die nicht zu überwinden wären. 

Sache der Bahnen, insbesondere der Staatsbahnen. als 
grössere Verwaltungskörper, wird es nunmehr sein, hier durch 
wohlwollende moralische und wenn nöthig auch materielle 
Unterstützung fördernd und werkthätig einzugreifen, um sich 
die Vortheile so rasch als möglich zu sichern. Ara be 


„Anmerkung der Redaktion. Soweit uns bekannt, 
wird die Weltausstellung in Chicago Gelegenheit bieten, die 
Anwendung der elektrischen Zugförderung für Hauptbahnen 
zu studiren. Die Erörterung dieser sehr wichtigen Frage ist 
in Nordamerika schon seit länger denn Jahresfrist in den 


in 


maassgebenden Interessentenkreisen nicht von der Tages- 
ordnung verschwunden und hat durch die alle Erwartungen 
übertreffenden Ergebnisse der grossen Kraftübertragung Lauffen- 
Frankfurt der vorjährigen Ausstellung in Frankfurt a/M. neue 
Anregung gefunden. Wir werden in einiger Zeit ausführliche 
Mittheilungen über diesen Gegenstand geben können. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 3585 vom 26. v. Mts. an sämmtliche dem Ueberein- 
kommen über den Diensttelegramm-Verkehr auf den Tele- 
ern inien des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
eigetretenen Verwaltungen, betreffend den Anhang zu dem 
Uebereinkommen über den Diensttelegramm-Verkehr auf den 
Telegraphenlinien des Vereins (abgesandt am 28. v. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Ein Oesterreichisches Eisenbahnmuseum. 


Im Jahre 1878 schritt die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
an die Gründung eines Eisenbahnmuseums, welches alle noch 
vorhandenen historischen Denkwürdigkeiten aus der Geschichte 
jener Bahn umfassen sollte. Da die genannte Bahn die älteste 
der Oesterreichischen und Ungarischen Bahnen ist, so könnte 
dieses Museum wohl als eine Illustration der Entwickelung 
des Eisenbahnwesens unserer Monarchie betrachtet werden. 
Freilich waren bei dessen Gründung schon manche inter- 
essante Typen von Maschinen und Fahrzeugen aus den ersten 
Jahren des Bahnbetriebes ausgestorben, denn die Eisenbahn- 
technik hatte bei dem raschen Lauf ihrer Entwickelung wenig 
daran gedacht, überwundenen Formen ein pietätvolles Anden- 
ken zu bewahren. Die erste Lokomotive, welche die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn aus ihren Anfängen noch besitzt, stammt 
aus dem Jahre 1842 und ist Englischer Herkunft, ferner sind 
aus jener Zeit noch einige Personen- und Lastwagen vor- 
handen; in historischer Reihenfolge finden sich sodann die 
verschiedenartigsten Betriebsmaschinen vor, welche in den 
Eisenbahnwerkstätten zur maschinellen Bearbeitung gedient 
haben und die nunmehr in ihrer Zusammenstellung ein inter- 
essantes Bild von den rapiden Fortschritten der Maschinen- 
technik gewährt. Zahlreiche Zeichnungen, Muster und Mo- 
delle geben endlich Aufschluss, welche Wandlungen die wich- 
tigsten Theile der Fahrzeuge und des Oberbaues, die verschie- 
denen Schienensysteme, sowie die Brücken- und Bahnhofsan- 
lagen durchgemacht haben, bis die von der heutigen Technik 
angewendeten Formen zur Geltung kamen. Die grösseren 
Eisenbahnen Oesterreichs besitzen gewiss auch ähnliche werth- 
volle Sammlungen von Modellen und sonstigen historischen 
Gegenständen. Durch die gemeinsamen Bemühungen der- 
selben könnte ein allgemeines Bahnmuseum mit Einbeziehung 
des Museums der Kaiser Ferdinands-Nordbahn in der Weise 
zustande kommen, dass die sämmtlichen noch vorhandenen 
Modelle, Zeichnungen, historischen Fahrzeuge und sonstigen Re- 
liquien unter einem Dache vereinigt würden. Die Errichtung 
eines solchen Museums würde, wie s. Z. die Oesterreichische 
„Eisenbahnzeitung“ hervorhob, die Idee verwirklichen, die 
Hilfsmittel, mit welchem das riesig emporgewachsene Eisen- 
bahnverkehrswesen in wenig Jahrzehnten die Welt umzuge- 
stalten vermochte, in historischer Reihe darzustellen und 
Beispiele derselben für die Zukunft aufzubewahren. 


Die Landtage und das Kommunikationswesen. 


Im laufenden Jahre wurden die Landtage auf eine sehr 
kurze Session einberufen, welche schon in wenigen Tagen 
wegen der zusammentretenden Delegationen geschlossen wer- 
den; sie konnten sich daher entweder gar nicht oder nur 
äusserst wenig mit Verkehrsfragen befassen. 

Im Böhmischen Landtage wurde ausser den in 
Nr. 75 S. 757 d. Ztg. mitgetheilten 2 Beschlüssen, weiter noch 
die Interpellation, Tolre end die Regelung der Eisenbahn- 
tarife in Deutschland zu Gunsten einzelner wichtiger 
Zweige der einheimischen Industrie, vom Statthalter dahin be- 
antwortet, dass er im Hinblick auf die wichtigen Momente, 
welche diese Interpellation enthält, sowie im Hinblick auf den 
die wirthschaftlichen Interessen des Landes tief berührenden 
Gegenstand derselben die Interpellation dem kompetenten 


Ministerium mit der Bitte um weitere Verfügungen vorlegen 


werde. 

Bezüglich der Interpellation, betreffend die Ueber- 
nahme der Elbe von Melnik bis Königgrätz in die Staats- 
verwaltung unter Beisteuerung des Landes, erwiderte der 
Oberst-Landmarschall, dass er das Projekt und den Kosten- 


 überschlag an die Regierung zu weiteren Erhebungen und 


Prüfungen abgetreten 


abe. 
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Hierauf wurde der Antrag auf Verstaatlichung 


der Böhmischen Westbahn in zweiter Lesung ange- 
nommen. Es wird an die Regierung das Ersuchen gestellt. 


dass die Westbahn ohne Verzug verstaatlicht werde. 

Endlich wurde seitens der Jungezechen die Zweck- 
mässigkeit einer Landesumlage auf den Export von Braun- 
kohlen begründet; mehrere Abgeordnete beleuchteten die un- 
geheuren wirthschaftlichen Schäden, die dureh eine solche 
Unterbindung des Exports und dia Vertheuerung des Heiz- 
materiales entstehen müssten. Der Antrag, wonach der Lan- 
desausschuss auf die Besteuerung der Braunkohle abzielende 
Erhebungen pflegen und Anträge vorbereiten soll, wird mit 
allen gegen die Stimmen der Jungezechen abgelehnt. 

Im Niederösterreichischen Landtage wurde 
bei Gelegenheit der Debatte über die Donauregulirung darauf 
hingewiesen, dass wegen der projektirten Anlage einer elek- 
trischen Bahn in das Marchfeld hinreichende 
Brückenöffnungen vorzusehen seien; ferner dass auch Rück- 
sicht auf die Ausführung des Donau-Oderkanals genommen 
werden muss, bezüglich dessen Nothwendigkeit es keine Mei- 
nungsverschiedenheit gibt, dass endlich betreffs einzelner Ar- 
beiten bei der Donauregulirung mit der Nordwestbahn ver- 
handelt werden musste, dessen Ergebniss noch der Aufsichts- 
behörde zur Genehmigung vorliegt. 

Im Oberösterreichischen Landtage wurde 
der Antrag angenommen, wegen Aktivirung eines Umschlag- 
platzes bei Linz — vorerst durch Legung von Geleisen 
— an die Regierung heranzutreten, und auch die aus Verkehrs- 
rücksichten nothwendige Erbauung einer zweiten Donaubrücke 
bei Linz befürwortet. 

Im Triester Landtage wurde über Anregung der 
Fiumaner Handelskammer der Antrag des Landesausschusses 
dahin angenommen, der Landtag möge angesichts des Um- 
standes. dass die Aufhebung des Freihafens sowohl 
für dieStadt als für den Handel der Monarchie im Allgemeinen 
und für das Aerar insbesondere nur Nachtheile gehabt und 
dass die Fortdauer dieser Zustände zweifellos den kommer- 
ziellen Untergang Triests und des Oesterreichischen Transit- 
handels über Triest zur Folge haben müsse, die Regierung er- 
suchen, ein Gesetz zur Wiederherstellung des Freihafens aus- 
zuarbeiten. 


Das neue Betriebsreglement. 

Eine Handels- und Gewerbekammer hatte sich vor längerer 
Zeit an das K. K. Handelsministerium mit der Bitte um die 
Zusendung des Entwurfes des neuen Betriebsreglements ge- 
wendet. Dazselbe hat in seinem in Nr. 109 des „Verordn.-Bl. 
für Eisenb. u. Schiftf.“ d. J. abgedruckten Erlasse die Ursache 
bekannt gegeben, warum dieser seither mehrfach abgeänderte 
Entwurf gegenwärtig keine Geltung habe und hierzu bemerkt, 
dass „sofern die Kammer darauf Werth legt, den nunmehr 
feststehenden Wortlaut des neuen Betriebsreglements und des 
internationalen Uebereinkommens noch vor der offiziellen Ver- 
lautbarung kennen zu lernen“, sich das hierüber erschienene 
Werk des Dr. Freiherrn v. Buschman (s. Nr. 74 8.752 d. Ztg.) 
dazu, wegen dessen Beifügung der noch in Geltung verbleiben- 
den früheren Gesetze, Verordnungen usw., sich besonders 
empfehle. — Wir möchten zu der erwähnten Besprechung noch 
den Wunsch hinzufügen, dass diesem Werke alljährlich ein 
Nachtrag über die inzwischen hierzu erflossenen gesetzlichen 
Anordnungen folgen möge, wozu schon der Uebergang vom 
In zum neuen Betriebsreglement für 1892 den Anlass bieten 
könnte. 


Die elektrische Bahn Baden-Vöslau. 


Das „Reichs-Ges.-Bl.“ und die Nr. 108 des „Verordn.-Bl. 
für Eisenb. u. Schifff.“ d. J. veröffentlichen die Konzessions- 
urkunde, wodurch dem Ingenieur Franz Fischer in Wien die 
Konzession zum Bau und Betrieb einer elektrischen Lokalbahn 
von Baden über Soos und Goldeck zu den Bädern in Vöslau 
mit eventueller Fortsetzung bis zum Vöslauer Südbahnhofe 
ertheilt wird. Der Konzessionär ist verpflichtet, den Bau der 
Bahn sofort zu beginnen, binnen längstens 1!/; Jahre, vom 
29. Juli an gerechnet, zu vollenden und die fertige Bahn dem 
öffentliehen Verkehr zu übergeben, wie auch während der 
ganzen Konzessionsdauer mindestens vom 1. Mai bis zum 
30. September eines jeden Jahres in ununterbrochenem Betriebe 
zu erhal Die Bahn, welche zunächst lediglich für den Per- 
sonenverkehr zu dienen hat, ist eingeleisig mit einer Spurweite 
von 1,435 m als Lokalbahn für nachstehend angeführte Maximal- 
Fahrgeschwindigkeiten anzulegen und einzurichten: 1. für 
Strecken innerhalb der Ortschaften 10 km für die Stunde bei 
Tag und Nacht; 2. für die in Strassen ausserhalb der Ort- 
schaften liegenden Strecken 18 km für die Stunde bei Tag, 
12 km für die Stunde bei Nacht; 3. für Strecken auf eigenem 
Unterbauplanum 25 km für die Stunde bei Tag und Nacht. Die 
etwa 5 km lange Bahn zweigt von der Badener Pferdeeisenbahn 
ab; die eventuell zu erbauende etwa 1 km lange Ergänzungs- 
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linie zur Station Vöslau der Südbahn-Gesellschaft schliesst”"an 
die Hauptlinie an. An Fahrbetriebsmitteln sind mindestens 
anzuschaffen: 8 Personenwagen mit den erforderlichen Motoren, 
dem Motorenzugehör, Regulir-Rheostat- und Antriebsbewegungs- 
Mechanismus sammt der erforderlichen Anzahl von Akkumula- 
torenbatterien. Als dazu gehörige stabile Einrichtungen sind 
in einer Centralstation 3 Dampfmotoren von je mindestens 
80 Pferdestärken und 3 elektridche Stromerzeugungs-Maschinen 
aufzustellen. 


Ertheilung bezw. Verlängerung von Vorkonzessionen 
in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat folgende Bewilligungen zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: 

a) dem Reichsraths-Abgeordneten Dr. Karl Lewakowski 
in Lemberg für eine als schmalspurige Lokalbahn auszuführende 
Eisenbahn von der Station Przeworsk der Staatsbahnlinie 
Krakau-Przemysl bis zur Station Sanok der Galizischen 
Transversalbahn auf die Dauer von 6 Monaten; 

b) dem Julius Modern, Inhaber eines Bank- und Kom- 
missionsgeschäftes in Wien, für eine normal- oder schmalspurige 
Dampftramway (Lokalbahn) vom Bahnhofe Mährisch- 
Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Przivos nach 
Mährisch-OÖstrau und Witkowitz bis zum dortigen 
Bahnhofe mit einem eventuellen Flügel von Przivos nach 
Hruschau ebenfalls auf die Dauer von 6 Monaten. 

Endlich hat das Handelsministerium die dem Stadt- 
magistrate von Trient ertheilte und auf weitere 6 Monate ver- 
längerte Bewilligung für mehrere schmalspurige Lokalbahnen 
in Südtirol auf die nachfolgenden Linien, und zwar: |. von 


Lavis längs des rechten Ufers des Avisio durch das Cembra- | 


thal bisMolina undCavalese, 2.vonderMostizzollo- 
brücke oberhalb Cles längs der ärarischen Strasse bis Fondo 
ausgedehnt. 


Waarenverkehr und Cholera. 


Seit dem Inkrafttreten des Einfuhrverbotes für Importe 
gewisser Artikel aus Deutschland haben sich einzelne Firmen, 
welche von dieser Verfügung betroffen wurden, an die Wiener 
Handels- und Gewerbekammer um ihre Intervention gewendet. 
Die Kammer hat diese Eingaben dem Handelsministerium zur 
Kenntnissnahme mit dem Ausdrucke der Anschauung vor- 
gelegt, dass die Beurtheilung der Zulässigkeit eventueller Er- 
leichterungen bei Einfuhr der fraglichen Artikel lediglich der 
Sanitätsbehörde überlassen bleiben muss. Es muss doch alle 
nur erdenkliche Sorgfalt darauf verwendet werden, um die ge- 
sammte Bevölkerung des Reiches gegen das immense Unglück 
zu schützen, welches die nShleppuE dieser verheerenden 
Epidemie im Gefolge hätte. Dagegen hat sich die Kammer 
sehr nachdrücklich bei dem Handelsministerium gegen eine 
Maassnahme der Rumänischen Regierung gewendet, deren Zoll- 
organe zwei Sendungen neuer Schuhwaaren an der Grenze aus 
Vorsicht gegen die Einschleppung der Cholera vom Transporte 
zurückgewiesen haben, ungeachtet Oesterreich-Ungarn bisher 
von der Seuche verschort geblieben ist und laut der neuesten 
Mittheilung der Rumänischen Postverwaltung nur gebrauchte 
Wäsche und Kleider bis auf weiteres nach Rumänien nicht 
eingeführt werden dürfen. 


Zum Bayerisch-Oesterreichischen Bahnanschluss. 


Auf die jüngste Ablehnung der Oesterreichischen General- 
direktion, ab Salzburg ein Doppelgeleis im Anschluss an die 
Bayerischen Bahnen zu bauen, notifizirte die Bayerische Re- 
gierung nach Wien: Bayern baue trotzdem Doppelgeleise, aber 
ohne Einmündung in Salzburg und Kufstein; dieselben werden 
vielmehr blos bis Freilassing und Kiefersfelden geführt werden. 


Transport der von wüthenden Hunden Gebissenen. 
Hierüber hat das Ungarische Handelsministerium an- 
eordnet, dass solche Personen, welche zum Zweck der ärzt- 
ichen Behandlung die Bahn benutzen, gehörig angemeldet und 
überwacht, erforderlichenfalls aber in besonderen Wagen unter- 
gebracht werden müssen; solche Wagen sind dann 8 Tage 
ausser Verkehr zu setzen, gehörig zu Tüften und mit Karbol- 
säure zu desinfiziren. 


Erweiterung der Betriebsbefugnisse zweier Stationen und 
Eröffnung einer Haltestelle. 

Die bisher nur für den Personen-, Gepäck-, Eilgut- und 
Wagenladungsverkehr eingerichtet gewesenen Stationen 
„Slawsko* und „Hrebenöw“ der Linie Stryj-Lawoczne 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen wurden am 1. Sep- 
tember d. J. auch für den Stückgutverkehr, somit für den Ge- 
sammtverkehr eröffnet. — Die Haltestelle „Novacco“ 
zwischen den Stationen Cervoglie und Mitterburg - Pisino der 
Linie Divacca-Pola wird am 1. d. Mts. für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet. 


Stabile Brücke über die Donau zwischen Stadt und Festung 
Komorn und der Station Neuszöny. 


Diese eiserne, auch für Legung eines Eisenbahngeleises 
eingerichtete Brücke wurde am 2. September d. J. dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben. Die Stadtgemeinde Komorn ist als 
Eigenthümerin der Brücke zur Erhebung einer Mauthgebühr 
berechtigt. Nach erfolgtem Ausbau der projektirten Linie 
Neuszöny - Komorn - Neuhäusel wird diese Unternehmung für 
die gemeinschaftliche Benutzung der Brücke für den Zugver- 
kehr eine jährliche Pauschalsumme zu entrichten haben. Die 
von der Maschinenfabrik der Ungarischen Staatsbahnen ge- 
lieferte Eisenkonstruktion ist nach dem System der Szolnoker 
Eisenbahnbrücke ausgeführt. Zu beiden Seiten des 6 m breiten 
Fahrweges, in welchem der Schienenstrang s. Zt. eingebettet 
wird, sind 1,5 m breite Wege für Fussgänger angebracht. 


Schienenverbindung zwischen den Kalniker Kohlenbergbau- 
Revieren und der Zagorianer Bahn. 


Diese Verbindung wird durch eine etwa 16 km lange 
Bergbahn zwischen der Station Novimarow, neben welcher 
sich das im Warasdiner Komitate befindliche Glanzkohlen- 
revier befindet, mit der Linie Csakaturn - Warasdin - Zabok- 
Zapresic- Agram der Zagorianer Bahn hergestellt. Diese mit 
einer Spurweite von 50 cm herzustellende und vorläufig nur 
für den Kohlentransport einzurichtende Linie wird in einer 
Länge von 12 km als mit kleinen Lokomotiven betriebene 
Adhäsionsbahn und in einer Länge von etwa 4 km als Draht- 
seilbahn geführt. 


Der Steuerabzug der 3 % Prioritäten der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn. 


Der Kurator dieser Prioritäten hat den ihm bei ‚seiner 
Bestellung aufgetragenen Bericht an das Handelsgericht er- 
stattet. Der Kurator erklärt zunächst, dass er gegen den 
Beschluss der Verwaltung auf Kürzung des Prioritätenkupons 
Protest eingelegt habe. Auf Grund der mit dem Kurator ge- 
pflogenen Verhandlungen habe die Staatsbahn eine Erklärung 
bezüglich der nicht präjudizirlichen Annahme des: um die 
Steuer gekürzten Kuponbetrages (s. Nr. 75 S. 758 d. Ztg.) ab- 
gegeben. Er legte ferner die Rechtsverhältnisse der Staats- 
bahn, soweit dieselben auf die Prioritäten Einfluss nehmen, 
dar und führte jene thatsächlichen und rechtlichen Momente 
an, welche hauptsächlich für die Entscheidung der Rechts- 
frage über die vorgenommene Kuponkürzung maassgebend er- 
scheinen. Der Bericht schliesst mit dem Antrage, nach $1 
des Gesetzes vom 5. Dezember 1877 eine Versammlung der 
Prioritätenbesitzer zum Zweck ihrer Einvernehmung und zur 
Wahl von 3 Vertrauensmännern und von 3 Ersatzmännern 
einzuberufen. Mit Rücksicht auf die starke Verbreitung dieser 
Prioritäten im Deutschen Reiche und in Frankreich und die 
ihm aus diesen Gebieten bereits zugekommenen Wünsche 
schlägt der Kurator vor, die prinzipielle Zustimmung zur Er- 
richtung von Depotstellen in diesen Ländern zu-ertheilen, so 
dass die Bescheinigung über den Besitz der Titres durch 
Erlag derselben bei öffentlichen inländischen Behörden und 
bei noch namhaft zu machenden wohlakkreditirten Geld- 
instituten in Wien, im Deutschen Reiche und in Frankreich 
erfolgen kann. 


Spätere Aenderung der ursprünglichen Betriebsanlage 
(Bechtsfall). 


Die Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn hatte 
mit Bewilligung des K. K. Handelsministeriums die Wegüber- 
setzung bei der Station Bubna bei Prag aufgelassen, wogegen 
dieser Stadtrath die Beschwerde beim Verwaltungs-Gerichtshof 
erhob und damit begründete, dass die fragliche Wegekom- 
munikation bei der ersten Bahnanlage als unausweichlich ge- 
boten anerkannt wurde, deren Wichtigkeit in den späteren 
Zeiten gestiegen ist und ferner, dass zur Genehmigung einer 
Wegeauflassung die Beistimmung der autonomen Kor er- 
schaften nach den Landesgesetze erforderlich ist. Der vr 
waltungs-Gerichtshof verwarf die Beschwerde mit der Ent- 
scheidung vom 15. Januar d. J.: „il. Die für den Eisenbahnver- 
kehr bei der ersten Anlage für nöthig erkannten Vorkehrungen 
können bei geänderten Betriebsverhältnissen auch eine Aende- 
rung erfahren. 2. Ob eine bestehende Wegübersetzung mit 
dem Eisenbahnbetriebe vereinbarlich ist oder nicht, entscheidet 
die Eisenbahnbehörde nach freiem Ermessen.“ In der Begrün- 
dung wird ausgeführt, die Voraussetzung der Beschwerde, als 
ob die für den Eisenbahnverkehr bei der ersten Anlage für 
nöthig erkannten Vorkehrungen in der Folge eine Ansndarins 
nicht erfahren könnten, ist nicht zutreffend, weil nach den 
Bestimmungen des Enteignungsgesetzes die Bahneinrichtungen 
stets den jeweilig bestehenden Bedürfnissen entsprechen 
müssen; daher bei Aenderung der Betriebsverhältnisse Verfü- 

ungen, in Absicht auf die Aufrechterhaltung des öffentlichen 
erkehrs, eine Aenderung erfahren können. Es kann dabei 
nur gefordert werden, dass der gleiche Vorgang beobachtet 
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werde, wie bei der Neuanlage der Eisenbahn und dass in be- 
treff der neuen Projekte der Eisenbahnverwaltung genau die- 
selben Verpflichtungen obliegen, wie bei der ersten Anlage 
und dass sie verhalten werde, die gestörte Kommunikation, 
gemäss dem $ 10 ad c des Konzessionsgesetzes, anderweitig 
wieder herzustellen. Endlich handelte es sich im vorliegenden 
Falle nicht um die Auflassung eines Weges ohne Ersatz des 
Kommunikationsmittels, sondern um den davon verschiedenen 
Fall, dass für eine bisher bestehende Kommunikation, weil 
dieselbe mit den Bedürfnissen des Eisenbahnbetriebes nicht 
weiter vereinbarlich erscheint, eine anderweitige Vorsorge ge- 
troffen werde. Ob aber die bisher bestehende We übersetzung 
noch weiter mit dem FEisenbahnbetriebe vereinbarlich oder 
nicht vereinbarlich sei, darüber haben ausschliesslich die Eisen- 
bahnbehörden nach freiem Ermessen zu erkennen. Die Einho- 
lung einer Zustimmung der politischen oder der autonomen 
Behörden hierzu ist gesetzlich nicht vorgeschrieben. (Bud- 
winski, Sammlung verwaltungsrechtlicher Entscheidungen 
Nr. 6369.) 


Generalversammlung der Kolomeaer Lokalbahnen 
am 19. September d. J. 


Diese Versammlung bildete die Fortsetzung der am 
92. Juni d. J. vertagten fünften ordentlichen Generalversamm- 
ar Der Bericht des Verwaltungsrathes erinnert daran, dass 
die Vertagung der Generalversammlung infolge der Mitthei- 
lungen über die ertheilte Genehmigung des neuen Betriebs- 
vertrages seitens des Handelsministeriums beschlossen wurde, 
und theilt mit, dass seither die Abrechnung mit der Eisenbahn- 
Betriebsdirektion in Lemberg gepflogen und der Gesellschaft 
am 1. September d. J. die nach dem neuen Betriebsvertrage 
zukommenden Rückvergütungen Hüssig gemacht wurden. Diese 
Rückvergütungen betragen zusammen 8477 fl., sodass sich mit 
Rücksicht auf den nach der vorgelegten Betriebsrechnung für 
1891 ausgewiesenen Reinertrag von 7197 fl. ein Betriebsüber- 
schuss von 15674 fl. ergibt gegen 13920 A. im Vorjahre. In 
Ausführung des neuen Balehsneninager wurde ferner der Ge- 
sellschaft für die der Eisenbahn-Betriebsdirektion überlassenen 
Bau- und Verbrauchsmaterialien der Werth derselben im Be- 
trage von 11870 fl. gutgeschrieben, Dieser Betrag wird zur 
theilweisen Tilgung der schwebenden Schuld verwendet werden. 
Der Bericht spricht schliesslich dem Handelsministerium sowie 
. der Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen für 
die zur Verminderung der Betriebskosten gewährten Erleichte- 
rungen den Dank aus. Der Bericht sowie die Rechnungsab- 
schlüsse für 1891 wurden genehmigt. Ebenso wurde, dem An- 
trage des Verwaltungsrathes gemäss, beschlossen, dass von 
dem verfügbaren Reinertrage von 12837 fl. eine Dividende von 
2 Be 4 fl. für jede Prioritätsaktie, somit für 3184 Stück 
ein Betrag von 12736 fl. am 1. d. Mts. ausbezahlt und der Rest 
von 101 fl. auf neue Rechnung vorgetragen werde. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Das Aeltestenkollegium der Berliner Börse hat mit 10 
gegen 9 Stimmen die Streichung der Staatsbahnaktien wegen 
des so viel besprochenen Steuerabzuges von ihren 3 % Priori- 
täten beschlossen; dagegen hat der Direktor der Deutschen 
Bank, Dr. Georg Siemens, darauf hingewiesen, dass dieses 
Kollegium nicht befugt sei, einen „moralischen Defekt“ festzu- 
stellen, solange das Gericht nicht ausgesprochen hat, dass die 
Staatsbahn eine Rechtsverletzung begangen habe. Darüber 
ist wie in Berlin auch in Wien eine diametrale Meinungsver- 
schiedenheit zu Tage getreten, welche den Kurs der Staats- 
bahnaktie (292,50) allerdings beeinflusste Auf dem übrigen 
Transportaktienmarkt hat man sich mit den durch die Maass- 
regeln zur Abwehr der Cholera verursachten leidlichen Ver- 
Eelaaen so ziemlich zurechtgefunden; das Geschäft bewegt 
sich im engen Rahmen, aber ernsthafte Besorgnisse äussern 
sich nicht. Einige Unternehmungen, insbesondere die Südbahn 
(99,60) mit ihrem letzten Einnahme-Wochenausweis von über 
900.000 fl. erwecken sogar die Hoffnung auf eine baldige Besse- 
rung; jedenfalls gewinnt diese Bahn dadurch, dass durch die 
Verseuchung des Hamburger Hafens der Triester Verkehr 
einen Aufschwung erfahren wird. Die übrigen nie 
Bahnaktien wie Nordbahn (2790), Nordwestbahn (211) und Ibe- 
thalbahn (224,50) nahmen eine weichende Richtung. Carl 
Ludwigbahn (215,925) erhielt sich zur früheren Notiz. Einen 
stärkeren Rückgang erlitten Wagenleihaktien, da man diesen 
Unternehmungen bei dem Daniederliegen des Verkehrs keine 

uten Ergebnisse in Aussicht stellt. Schliesslich wurden die 

in festen Händen befindlichen und daher im Kurszettel selten 
nur notirten Aktien der Dux-Bodenbacher Bahn nach ihrem 
„inneren Werthe“ auf 225 fl. geschätzt, worauf wir noch zu- 
rückkommen. 


Aus Grossbritannien. 


Der Bau der Glasgower Centralbahn, 


einer nach dem Muster der Londoner inneren Ringbahn ent- 
worfenen Untergrundbahn, schreitet rüstig vorwärts. Die 
Bahn ist beim Dalmarnockviadukt von der Oaledonischen Bahn 
abgezweigt, dann durch die dichtest belebten Stadtviertel 
nördlich das Clyde in westöstlicher Richtung geführt, parallel 
zu diesem Flusse und zu der weiter abgelegenen City- und 
Distriktbahn, mit der sie in Wettbewerb treten wird. Ihre 
Entfernung vom Flusse wird etwa '/; km betragen, während 
die der Distriktbahn zwischen 800 und 900 m beträgt. Die 
neue Bahn endet an ihrem westlichen Ende, nachdem sie sich 
beim Queensdock nördlich gewendet hat, in einem doppelten 
Endbahnhof zu Maryhill und Dawsholm. Die Länge der Bahn 
beträgt 10,8 km; davon liegen 9,2 km in Tunneln, die übrigen 
1,6 km in offenen Einschnitten. 

Für die Ausführung dient die Londoner Untergrundbahn 
als Muster. Die Tunnelquerschnitte sind nach der Tiefenlage 
der Bahn verschieden. Ein Theil des Tunnels ist in gewöhn- 
licher Weise cylindrisch überwölbt; andere Abschnitte erhal- 
ten einen flacheren Bogen, stellenweise verläuft die Bahn so 
nahe an der Oberfläche, dass die Decke des Tunnels aus quer- 
gelegten Kappen zwischen eisernen Trägern hergestellt wird. 
Die Stationen werden in ähnlicher Weise überdeckt, wie der 
Tunnel selbst. Sie erhalten ebenso, wie diese, zum Theil eine 
Bettonsohle nach Art eines umgekehrten Gewölbes, auf der 
dann die seitlichen Bahnsteige, die 4—4!/; m Breite erhalten, 
errichtet werden. 

Die Herstellung des Tunnels unter den Strassenfluchten 


| geschieht in folgender Weise. Auf jeder Strassenseite werden 
| von einem Fahrkrahn, welcher die Strasse überspannt und so 


dem Fuhrwerksverkehr freien Raum lässt, Pfahlreihen einge- 
rammt. Die Rammen, Kessel usw. sind auf der oberen Platt- 
form des Krahnes untergebracht, dessen Füsse auf Schienen 
laufen. Wenn ein Abschnitt der Strasse fertiggestellt ist, 
wird der Krahn um eine gleiche Länge vorgeschoben, während 
die Fahrbahn des letzten Strassenabschnittes aufgenommen 
und durch eine kräftige hölzerne Plattform ersetzt wird, die 
auf den Pfahlreihen ruht und von starken Hölzern unterfangen 
wird. Unter dieser Decke wird mit dem Vortrieb des Tunnels 
begonnen, dessen Aushub durch Schächte hochgefördert und 
dann abgefahren wird. Der Bauvorgang erfolgt in der Weise, 
dass das Gebirge von Hand beseitigt, dann die Widerlager ge- 
mauert und hierauf das Firstgewölbe über hölzerner Auszim- 
merung eingezogen werden. Hierauf wird die hölzerne Strassen- 
fahrbahn beseitigt und der Tunnel bis zur Strassenkrone hin- 
terfüllt. 

Die grössten Schwierigkeiten sind da zu überwinden, wo 
bestehende Strassenkanäle durchschnitten werden müssen. Im 
allgemeinen werden diese soweit gesenkt, dass sie unter den 
Tunnel zu liegen kommen. An einer Stelle war man gezwun- 
gen, einen über dem Tunnel liegenden gemauerten Strassen- 
kanal von 0,75 m lichter Höhe durch einen aus 2 Blechträgern 
und einer Bodenplatte bestehenden schmiedeeisernen Trog ab- 
zufangen, zu dessen Unterstützung an jeder Seite ein Wider- 
lager hergestellt werden musste. Dieser Trog greift von oben 
etwas in den übrigen Lichtraum des Tunnels hinein. 

An mehreren Punkten waren durch Häuserfundamente 
Schwierigkeiten geboten. An einigen Stellen musste der Vor- 
trieb durch feinen Sand im Grundwasser erfolgen. Fels wird 
nur an wenigen Punkten angetroffen. 


Die Baukosten sind zu rund 25 Millionen Mark ver- 
anschlagt. 
Die Irischen Bahnen 
klagen ebenso über schlechte Zeiten, wie die Englischen. Die 


Einnahmen sind im vergangenen halben Jahr entweder nicht 
in demselben Maasse gestiegen, wie in den vorhergegangenen 
Halbjahren, oder hinter denen des ersten Halbjahres 1891 zu- 
rückgeblieben. Der Handel ist matter geworden und die Lage 
der Landwirthe hat sich verschlechtert, während die Löhne 
und andere Ausgaben in die Höhe gegangen sind. Namentlich 
sind auch die Irischen Bahnen von den neuen Bestimmungen 
des Handelsamts, betreffend die allgemeine Einführung der 
Sicherungswerke im Eisenbahnbetrieb, hart betroffen worden. 
Der Verkehr ist weit geringer als in England, die Zugge- 
schwindigkeiten sind mässigere; aus diesen und anderen Grün- 
den haben die Irischen Bahnen mit der Verallgemeinerung der 
Stellwerks- und Blockwerksanlagen mehr hintangehalten. 
Wie bedeutend die den Bahnen erwachsenden Kosten sind, 

eht u. a. daraus hervor, dass die Grosse Irische Süd- und 
Wera welche 900 km Ausdehnung hat, im letzten Jahre 
1140 000 .“ Kapital aufgenommen hat, das sie allein für Stell- 
werke und Blockeinrichtungen hat ausgeben müssen. Durch 
diese Vermehrung sind auch, die Löhne um 100 000 .%4 gestiegen, 
da mehr Stellwärter anzustellen waren. Die dauernde jähr- 
liche Mehrausgabe beläuft sich infolge dessen bei dieser Bahn, 
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wenn die Zinsen des neuen Kapitals zu 60000 7 angenommen 
werden, auf 160000 „4 lTerner ist diese Bahn aufgefordert 
worden, ihre Brücken gemäss den Forderungen des Handels- 
amtes einzurichten, was einen weiteren Aufwand von 200 000 
bis 240 000 .4 erforderlich macht. 

Mit den ungünstigen Berichten der Bahnen stehen die 
Berichte der Irischen Banken in autfallendem Missverhältniss; 
diese sprechen von einem allgemeinen Aufschwung, den der 
Wohlstand des Landes genommen hat. Sie haben durchweg 
ebenso hohe oder noch höhere Dividenden vertheilt, als vor- 
dem. Einzelne Banken weisen darauf hin, dass der Aufschwung 
allgemein ist und auch für die nächste Zeit andauern wird. 
Es wird namentlich auf die günstigen Ernteaussichten und 
den lebhafter werdenden Viehverkehr hingewiesen. 


Die Irische Nordbahn 


regt die Anlage von Gasthöfen an einzelnen Punkten ihres 
Bahngebiets an. Irland ist keineswegs arm an landschaft- 
lichen Reizen; bis heute schreckt der Mangel an Gelegenheit, 
ein angemessenes Unterkommen zu finden, die Vergnügungs- 
reisenden zurück. Man zweifelt nicht, dass die Naturschön- 
heiten Irlands ebenso die Reisenden anzulocken vermögen, wie 
die Schottlands und des Englischen Nordwestens, wenn erst 
für die Reisenden besser gesorgt sein wird. Es liegt daher 
im eigensten Interesse der Bahnen, Unternehmen der gedachten 
Art Vorschub zu leisten. 


Aus Italien. 
Bauten und Entwürfe. 

Rom-Viterbo. Am 30. Juli d. J. wurde der Grund- 
stein zum Bahnhof Oriolo mit besonderer Feierlichkeit gelegt; 
die Bauarbeiten an der Bahn selber schreiten rüstig vor. 

Tortona-Castelnuovo Scrivia. Das König- 
liche Generalinspektorat der Eisenbahnen hat die Konzession 
für diese Linie mit einer staatlichen Beihilfe von 2500 L. für 
das Kilometer auf 50 Jahre empfohlen. Die Linie misst 
9,16 km mit Einschluss des Verbindungsgeleises nach dem im 
Betrieb befindlichen Bahnhof Tortona, ist mit Einschluss des 
Rollmaterials auf 1000000 L. veranschlagt und wird von der 
Trambahngesellschaft Sale-Tortona-Monleale betrieben werden. 

Faenza-Florenz. Auf der Strecke Ronta - Borgo 
S. Lorenzo ist nunmehr auch der Tunnel delle Selve, der letzte 
der ganzen Linie, durchgeschlagen 

Ceva-Ormea. Auf der Strecke Rivo Mursecco- 
Vald’Inferno sind die Arbeiten soweit gefördert, theil- 
weise auch schon völlig beendet, dass durch einen besonderen 
Ausschuss dieselbe einer genauen besonderen Besichtigung 
unterzogen werden konnte, im Hinblick auf die aussergewöhn- 
lichen Schwierigkeiten bezw. die zahlreichen Kunstbauten, 
welche ausser dem engen — seinen Namen mit Recht ver- 
dienenden — Thale die Ueberschreitung des Tanaro und der 
Landstrassen verursacht. 


Statistik. 


Oeffentliche Arbeiten. Nach den Ausweisen des 
Staatsschatzes für das Betriebsjahr 1891/92, im Vergleich zum 
Vorjahr bezw. zum ursprünglichen Voranschlag, stellten sich 
im Abschluss: 


Vor- 
1891/92 1890/91 anschlag 
} 1891/92 
| br IM Ihr; 


Einnahme: 
ordentliche Beträge auf . 


1 623 467 556| 1 598 140 552] 1 639 014 998 
ausserordentliche Beträge 


auf £ 134418560 312075 592] 164 830 534 
Einnahme insgesammt | | | 

auf 020.0. .11757886 116 1910216 144 1 803 845 532 
Ausgabe insgesammt | 

auf. 2220202020. .1885464289 1865 976 4083| 2 056 711 506 


somit die thatsächliche Einnahme gegen das Vorjahr um 
152329998 L. und gegen den Voranschlag um 45595416 L. 
niedriger, die wirkliche Ausgabe um 19487806 L. gegen 
das Vorjahr höher, gegen den Voranschlag um 171 247297 L. 
niedriger. 

Hiervon entfielen besonders auf das Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten für letztere und für Eisenbahnen an 
Ausgaben 159995973 L. für das Betriebsjahr 1891/92 d. h. mit 
einer Verringerung um 22775089 L. gegen das Vorjahr 
und mit einer solchen um 109464 392 L. gegen den ursprüng- 
lichen Voranschlag für 1891/92. 


Mittelmeernetz. Kilometrische Einnahme für den 
Monat Juli, den ersten des neuen Betriebsjahres: Hauptnetz 
2284 L. (gegen das Vorjahr + 87,4 L.), Sekundärnetz 393,25 L. 
(gegen 1016 L. des Vorjahres, also — 623 L.). 

Südbahn-Gesellschaft. Dem umfangreichen Be- 
richt des Verwaltungsrathes, welcher die Ergebnisse des 
Betriebsjahres 1891 für das Adrianetz mit Bezug auf die 
allgemeine wirthschaftliche Lage des Landes als günstige be- 
zeichnet und den zufriedenstellenden Fortgang in Ba und Er- 
öffnung einzelner Strecken betonc, 441 km im Bau, davon 190 km 
im Berichtsjahr bereits eröffnet und v5 km unmittelbar vor der 
Eröffnung stehend, sind einige Angaben zu entnehmen, welche 
dieHandhabung des Betriebes und das ganze Geschäfsgebahren 
veranschaulichen. 

Durch den Uebertritt der Strecken Faenza-Marradi und 
Cineto Romano-Salmona zum Hauptnetz schmälerte sich aller- 
dings für die Sekundärlinien das Aufkommen aus denselben 
um rund 453 000 L.; da dieselben für das Hauptnetz jedoch fast 
887000 L. erbrachten, entfiel eine erkleckliche Mehreinnahme 
zu Gunsten beider Netze. — Die Betriebskosten hielten sich in 
den Grenzen des Voranschlages und die gesammte Geschäfts- 
lage (mit Einschluss des Privatbesitzes der Gesellschaft) ge- 
stattete die Vertheilung von 36 L. auf jede Aktie sowie eine 
ab 1. Januar des laufenden Jahres beginnende erhebliche Auf- 
besserung für die Angestellten der Gesellschaft. 

Die Vermögenslage anlangend, so betrug die Gut- 
schrift an Anlagekapital in Aktien 240 000 000 L., in Obligationen 
412339620 L., an besonderem Eigenthum der Gesellschaft 
15835859 L., an Staatsbeihilfen 20000000 L., in den beiden 
Reservefonds (2243000 L.), Antheil an der Abwickelung des 
Calabro-Sizilischen Netzes am 30/7.85 (25 546 788 L.) und sonstige 
Guthaben (über 100 000000 L.) insgesammt Gutschr ift 
rund 82264832 L. die Belastung an Baukosten rund 
6911888380 L., Belastung aus der Abwickelung des Calabro- 
Sizilischen Netzes 25192376 L., verschiedene Gläubiger 75230054L., 
insgesammt Belastung rund 794610810 L, so dass am 
1. Januar 1892 in Baar und Werthpapieren in Händen der 
Gesellschaft verfügbar verblieben 97 654072 L. 

Der Voranschlag für den Betrieb 1892 beziffert sich 
auf 3500000 L. aus Betriebsüberschuss, 5000000 L. aus Ver- 
waltung der besonderen Fonds und den staatlichen Zahlungen, 
im ganzen auf 79113672 L. an Einnahmen, auf 66 3000001. 
an Ausgabe (darunter 2500000 L. an Auflagen und 41 000 000. L 
zu Verzinsung und Tilgung), so dass der Ueberschuss auf 
12813672 L. in Voranschlag zu berechnen war — Sämmtliche 
gesetzlich bestimmten Neubauten sind derart gefördert 
worden, dass die vorgeschriebenen Fristen zur Eröffnung durch- 
aus eingehalten werden können; von diesen fällt auf das 
laufende Jahr nur noch der 18. September, an welchem die 
ersten 26 km von Solmona-Isernia zur Eröffnung gebracht sein 
müssen (alsdann sind 182km in 1892 eröffnet). Von den weiteren 
Bauten sind vertragsmässig zu eröffnen: Lecco-Lierna 
5/5. 93, Lierna-Colico 5/5. 95, Rionero-Potenza 5/9. 98, Reststrecke 
Canzano-Isernia 18/9. 97, Barletta-Spinazzola 1/8. 95. Ferner 
sind hierbei die umfangreichen Erweiterungsbauten von einer 
a unbeträchtlichen Anzahl Bahnhöfe nicht ausser Acht zu 
assen. 

An Baukosten waren bis zum }. Januar 1891 
481 176983 L. verwendet worden, und während des Berichts- 
jahres stieg der Betrag auf 503273447 L. Durch den schon er- 
wähnten Uebertritt der beiden Strecken Cineto Romano-Sulmona 
114,8 km) und Faenza-Marradi (34,6 km) zum Hauptnetz stieg 

iebauliche Länge desselben auf 4203 km, während die 
des Sekundärbahnnetzes unter Berücksichtigung der Neueröff- 
nung von 1144,5 auf 1017,6 km sank; der Gesammtlänge von 
5220,6 km steht eine Durchschnitts-Betriebslänge 
von 52076 km gegenüber. — Das rollende Material 
wurde im Berichtsjahr um 22 Zugmaschinen, 77 Personen-, 
31 Gepäck- und 334 Güterwagen vermehrt; es wurden gegen 
das Vorjahr von Personenzügen 107 142 km mehr, von Güter- 
zügen 5194485 km weniger durchlaufen. Ersteres entfällt 
auf Rechnung der Neuanschaffungen, sowie einiger Verbesse- 
rungen im Betriebsdienst; letzteres war zum Theil verschiedenen 
Verkehrsverminderungen, zum Theil einer besseren Ausnutzung 
der Zugkraft zuzuschreiben. 

Verkehr. Die Betriebseinnahme, nach Abzug 
der Staatsabgaben, betrug: auf dem Hauptnetz 100452058 L. 
(gegen das Vorjahr mehr 886907 L.), Sekundärnetz 6299 328 
(weniger um 452581) L., getrennt liegende Strecken 395 057 
(mehr 53041) L., Schifffahrt auf dem Gardasee 197296 (mehr 
16 100) L. Auf dem Hauptnetz erlitten nur die Beförderung 
von Gepäck und Eilgut, auf den Nebenbahnen dagegen sämmt- 
liche Verkehrszweige bezw. Beförderungsarten mit Ausnahme 
der Nebeneinnahmen eine wesentliche Einbusse. — Die kilo- 
metrischeEinnahme wurde wesentlich beeinflusst durch 
den Uebergang der Linien Faenza-Marradi und Cineto Romano- 
Sulmona vom Sekundär- zum Hauptnetz (womit zugleich ein 
Ertrag von 782537 L. im Durchschnitt wechselte) und betrug 
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für das a ir rund 23894 L. (gegen 54560 L. in 1890), für 
die Nebenbahnen 6720 (6316) L.; auf das Zugkilometer ent- 
fielen für Hauptnetz 4,64 (mehr um 0,06) L., für die Neben- 
linien 243 (mehr um 0,17) L. — Für Haupt- und Nebennetz 
zusammen ergab sich eine Betriebseinnahme von 
106751386 L., eine Betriebsausgabe von 66237746 L., 
einBetriebsüberschuss von 40463640 L. Die Betriebs- 


_ ausgabe entspricht dabei einem Prozentsatz von 62,10 $ der 


+ 


Roheinnahme, gegen das Vorjahr um 0,41 $ weniger. 

Die Schitffahrt auf dem Gardasee ergab für 
101 489 Reisende (gegen 1890 um 9736 mehr) 153 396 (137 663) L., 
für 188711 Ctr. Gut (1890 nur 96 320 Ctr.), Fahrzeuge und Thiere 


29292 (26551) L., an verschiedenen Einnahmen 14 I07 (16981) L., 


> 


insgesammt 197296 L. gegen 181196 L. des Vorjahres. 

Die Jahreseinnahme für 1891 setzte sich folgender- 
maassen zusammen: vertragsmässiger Antheil aus dem Be- 
triebe a) des Hauptnetzes mit 62782536 L., b) der Sekundär- 
linien (die Hälfte) mit 3 149 664 L., kilometrischer Zuschuss von 
je 3000 L. für die Baulänge von Nebenlinien 3404103 L., Er- 
träge bei Erstattung allgemeiner Aufwendungen verschiedener 
Art 4645511 L., dazu noch Wagenmiethe und verschiedene 
kleinere Einnahmen, insgesammt eine Einnahme von 74598 362L. 
Hiervon ab die Jahreskosten mit 70933 957 L., blieb als 
in Rechnung einzustellender Jahresüberschuss bestehen 
3465 104 L. 

Hiernach ergab der Abschluss der Abrechnung der 
Gesellschaft zu Ende des Betriebsjahres 189] anGutschrift: 
vertragsmässige kilometrische Zahlung zu Gunsten der Gesell- 
schaft 32061646 L., für Bau der Linien neuerer Konzession 
130144 L., obiger Jahresüberschuss mit 3465 104 L., Vergütung 
an die Gesellschaft für deren Rollmaterial 6660 000 1 ZU- 
fällige Verwaltungseinnahmen 90216 L, insgesammtGut- 
schrift 42407 110 L. 


Aus Asien. 


Japan. 
Das Japanische Eisenbahnnetz hat eine Ausdehnung von 


2953 km, von denen 1850 km auf die Privatbahnen und 1103 km | 


auf die Staatsbahnen entfallen. Schon 1853 machte die Re- 
Be der Vereinigten Staaten dem Kaiser von Japan durch 
en Kommodore Perry eine kleine Eisenbahn zum Geschenk, 
um den erstaunten Japanern die Thätigkeit der Lokomotive 
zu zeigen; aber erst am 12. Juli 1872 wurde die erste Japa- 
nische Eisenbahn Tokio-Jokohama (28,8 km) dem Betriebe 
übergeben. Alle Japanischen Eisenbahnen haben die Schmal- 
spur von 1,06 m, die meisten Linien sind eingeleisig und fast 
der gesammte Fahrpark ist Englischen Ursprungs. Auf den 
Hauptlinien bestehen die ewöfnlichen Züge aus 3 Wagen 
III. Klasse, 2 Wagen II. Klasse und 1 Wagen I. Klasse. Die 
Wagen III. Klasse sind 9 m lang und mit hölzernen Sitz- 
bänken versehen, die ebenso wie in den Amerikanischen Wagen 
angebracht und fast immer von Fahrgästen überfüllt sind. 
Die Wagen II. Klasse haben etwa dieselbe Länge wie dieje- 
nigen Ill. Klasse, aber die Sitze sind aus Rohrgeflecht oder 
Leder, diese Klasse wird von den besser gestellten Japanern 
und von Ausländern, die ohne Damen reisen, benutzt ndlich 
die Wagen I. Klasse sind 5,50—6,70 m lang und in 2 oder 
3 Abtheile, zu denen man durch Seitenthüren gelangt, ge- 
trennt; diese Klasse wird nur vom hohen Adel und von 
reichen Ausländern, welche die grösstmögliche Bequemlichkeit 
suchen, benutzt. Die Tarife Se von der Regierung auf 7,5 4 
für 1 km in 1. Klasse, 5.8 in II. Klasse und 25 ,$ in 
III. Klasse festgesetzt und dürfen weder von den Staats- noch 
Privatbahnen überschritten werden; dagegen können sie von 
den Privatbahnen ermässigt werden, doch wird von diesem 
Rechte schwerlich Gebrauch gemacht, da Wettbewerbslinien 
nicht konzessionirt werden. Der Güterverkehr ist nicht sehr 
bedeutend und der Personenverkehr ergibt mehr als % der 
Gesammteinnahmen; auf Strecken, die dem Wettbewerb der 
Schifffahrt ausgesetzt sind, wie beispielsweise die Strecke 
Tokio-Jokohama, ergibt der Güterverkehr nur '/- der Gesammt- 
einnahmen. Unter den oberen Eisenbahnbeamten waren ur- 
sprünglich etwa 100 Engländer und Deutsche; doch sind die 
Ausländer nach und nach fast vollständig durch Eingeborene 


verdrängt worden. 


Die Werkstätten befinden sich in Tokio und beschäftigen 
1500 Arbeiter. Die Besoldung der Lokomotivschlosser beträgt 
2 4, diejenige der Werkmeister und Lokomotivführer 3,60 4, 
diejenige der Zugführer 2,40- 3,20 „4 und diejenige gewöhn- 
licher Handarbeiter 60-80 täglich; Ausstände sind unbe- 
kannt, da diese Löhne im Verein mit der durch die Anstellung 


| 
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ebotenen Sicherheit die Eisenbahnbeamten in den Augen 
ihrer Landsleute zu beneidenswerthen Menschen machen. Die 
Geleise sind gut angelegt und reichlich beschottert; gut ge- 
baute eiserne Brücken überschreiten die Wasserläufe und 
Strassen, während die Strassenüberführungen und Tunnel ge- 
mauert sind. Der Betrieb scheint gut geleitet; denn trotz der 
grossen Zahl der Züge und der als Regel geltenden ein- 
geleisigen Strecke sind Unfälle sehr selten. Die Fahr- 
geschwindigkeit beträgt, wenn man die Stationsaufentkalte 
mit einrechnet, 40 km in der Stunde und erreicht zwischen den 
Stationen auf freier Strecke bis 80 km in der Stunde. Die 
Fahrkarten sind von verschiedener Farbe für die einzelnen 
Klassen und in Englischer sowie Japanischer Sprache ge- 
druckt; auf der Abfahrtsstation werden sie dem Aufsichts- 
beamten vorgezeigt und beim Verlassen der Ankunftsstation 
abgenommen. Aborte mit Wasserspülung befinden sich auf 
allen Stationen und auch fast alle Wagen I. Klasse haben 
einen kleinen Bedürfnissort nebst Waschraum; Schlafwagen 
gibt es nicht. Die Lokomotiven sind fast durchgängig Engli- 
schen Ursprungs und wiegen 30-35 t, nur auf der Staatsbahn 
sind 2 Baldwin- oder Philadelphia-Maschinen im Gebrauch; 
aber auch in dieser Beziehung geht das Bestreben der Japaner 
dahin, sich so bald als möglich vom Auslande unabhängig zu 
machen. 


Verschiedenes. 
Die Frage der Verbundlokomotiven 
war auf dem jüngst geschlossenen St. Petersburger Eisenbahn- 
kongress zur Erörterung gestellt. Der Ober - Maschineninge- 
nieur der Französischen Staatsbahnen, L. Parent, und Con- 
canargues, der stellvertretende Ober - Maschineningenieur der 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn hatten die Berichterstattung über- 
nommen. Der von ihnen angefertigte umfassende Bericht 
schliesst wie folgt: ; 

.Die Vorzüge des Verbundsystems sind noch nicht für 
alle Eisenbahningenieure genügend erwiesen. Die Anhänger 
des Systems sind allerdings zahlreicher als die Gegner und 
die Zahl der Verbundmaschinen hat in weniger als 3 Jahren 
von 680 auf 1858 zugenommen. Die Zweicylinder-Lokomotiven 
haben sich von 522 auf 1371, die Dreicylinder-Maschinen von 
99 auf 108 und die Viercylinder-Maschinen von 59 auf 379 ver- 
mehrt. Diese grosse Vermehrung ist sicher zum grossen 
Theil der allgemeinen Vergrösserung der Dampfspannung in 
den Kesseln zuzuschreiben, was entweder doppelte Expansion 
oder bessere Steuerungen nöthig macht, um den höheren 
Druck auszunutzen. Die Mehrheit neigt für die Zweicylinder- 
Anordnung, aber im Verhältniss hat die Viercylinder-Maschine 
die grössten Fortschritte gemacht, dank dem Vorgehen Nord- 
amerikas, welches bis 1839 der Frage wenig Beachtun 
schenkte, aber bis heute bereits 123 derartige Maschinen auf- 
weist. Die Amerikanischen Viercylinder - Lokomotiven haben 
fast alle die Cylinder nebeneinander, wie es zuerst in Frank- 
reich im Jahre 1882 vorgeschlagen, aber erst 1890 in der Bau- 
art von Vauclain verwirklicht wurde. 

Durch das Ergebniss einzelner langdauernder Versuche, 
die von verschiedenen Gesellschaften mit einfach und doppelt 
expandirenden, nur in der Anwendung des Verbundprinzips 
von einander abweichenden Maschinen angestellt worden sind, 
ist festgestellt, dass die Maschine mit doppelter Expansion 
eine Brennmaterial-Ersparniss von wenigstens 8% ergibt, wenn 
der Dampfdruck nur 9 kg/gem beträgt, ohne eine wesentliche 
Vermehrung der Kosten für Schmierung und Unterhaltung 
herbeizuführen, wenigstens, wenn nur 2 Cylinder angewendet 
werden.“ 

Unsere Ansicht weicht von der, die beim dritten Kongress 
geäussert wurde, nicht ab. 

„Wenn es in Ländern, wo die Kohle billig ist, keinen 
Vortheil bietet, gewöhnliche Lokomotiven in Verbundlokomo- 
tiven umzuändern oder neue Verbundlokomotiven mit mässigem 
Druck zu bauen, so ist es zweifellos vortheilhaft, in Ländern, 
wo die Kohle theuer ist, neue Maschinen mit hohem Druck 
nach dem Verbundsystem zu bauen und selbst vorhandene 
Lokomotiven dahin abzuändern, wenn die Kessel eine hohe 
Dampfspannung aushalten können.“ 

Die neuen Erörterungen, zu denen die Prüfung der Ver- 
bundfrage Anlass geben wird, werden uns überdies wahrschein- 
lich in den Stand setzen, zu entscheiden, ob 2, 3 oder 4 Cylinder 
vortheilhafter sind, ob es sich empfiehlt, selbstthätige Vor- 
richtungen zum Anfahren anzuwenden, und endlich, wie man 
bei Viereylinder-Maschinen die Cylinder am besten anordnet. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. _ 


3. Fahrplanbekanntmachungen. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Mit Rücksicht auf den jetzt noch sehr 
geringen Umfang des Personenverkehrs von und nach Hamburg werden vom 
1. Oktober d. J. ab die nachbezeichneten Züge bis auf weiteres nicht befördert 


1. Nachruf. 


Gestern Nachmittag verstarb an 
den Folgen einer Operation das 
Mitglied des unterzeichneten Be- 
triebsamtes Herr Baurath Adolf 
Ritter im Alter von 65 Jahren. 

Das Betriebsamt verliert in ihm 
einen ebenso tüchtigen als pflicht- 
treuen und gewissenhaften Be- 
amten. ö 

Die vortrefflichen Eigenschaften 
seines Charakters, seine Milde und 
grosse Herzensgüte sichern ihm 
ein dauerndes Andenken bei seinen 
Mitarbeitern und Untergebenen. 

Berlin, den 28. September 1892. 

Die Mitglieder des Königlichen 

Eisenbahn-Betriebsamts 
(Berlin-Wittenberge.) (1868) 


2. Eröffnung von Strecken. 


Eröffnung des Personenhaltepunktes 
Uchtspringe. Am 15. Oktober d. J. wird 
der an der Bahnstrecke Berlin-Lehrte 
zwischen den Stationen Vinzelberg und 
Jävenitz belegene Haltepunkt Ucht- 
springe für den Personen- und Ge- 
päckverkehr sowie für die Beförderung 
von Hunden auf Hundekarten eröffnet 
werden. (1869) 

Magdeburg, den 26. September 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkehrsstörungen. 


Niederländische Staatseisenbahnen. 
Wegen Erdrutschung ist in der Strecke 
Roermond-Maastricht zwischen’ den Sta- 
tionen Beek-Elslo und Bunde der Per- 
sonen- und Gepäckverkehr seit 25.d. Mts. 
eingestellt; voraussichtliche Dauer der 
Störung 3 Wochen. 

Unter Bezugnahme auf $ 14 des Ueber- 
einkommens für gegenseitige Wagen- 
benutzung im Bereiche des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen bringen 
wir Vorstehendes zur allgemeinen Kennt- 
niss. 

Utrecht, 26. September 1892. 


5. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion Berlin 
wird am 1. Oktober d. J. die bisher nur 
dem Personen-, Wagenladungs- und 
Stückgutverkehr sowie der Abtertigung 
von Leichen dienende Haltestelle Han - 
gelsberg auch für den Viehverkehr 
eröffnet. 

Berlin, den 27. September 1892. (1872) 
Die geschäftsführende Verwaltung des 
Vereins. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Mit Bezug auf die Veröffentlichung vom 
25. Juli d. J. wird hierdurch bekannt 
gemacht, dass die Schliessung des Bahn- 
hofs Bahrenfeld für die Annahme 
und Auslieferung von Eil- und Fracht- 
gütern sowie von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren nicht mit dem 
15. Oktober d. J., sondern erst mit dem 
1. März k. J. stattfindet. 

Altona, den 26. September 1892. (1873) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Rheinisch -'"Westfälisch - Belgischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 1.Ok- 


(1871) 


werden: 


I. Zwischen Berlin und Hamburg bezw. Altona. 


Schnellzug Nr. ı Hamburg ab 8.45 Berlin an 1.00 
” es ” „ 12.35 ” »„ 445 
” DT, 2) n 7.5 ” ” 11.8 
4 „ 4 Berlin „ 12.54 Altona „ 4.40 
” 7.0 ” ” 7.13 ” ” 11.0 
” ” 8 ” " 11.20 ” „ 3.20 R 
II. Zwischen Hamburg-Altona und Neumünster bezw. Kiel. 
Schnellzug Nr. 22 Altona ab 1.10 Kiel an 3.11 
n „ 24 Hamburg Kl. „ 420 Neumünster „ 5.54 


„ 


III. Zwise 


„ 21 Neumünster 


„ 23 Kiel 2.06 Altona 


„ 9.46 Hamburg Kl. „ 


nens.b9 


hen Hamburg-Altona und Blankenese. 


Zug Nr. 93 Hamburg H. ab 5.18 Altona an 5.46 
DL) " » » 10.87 Hambursak1, wos 
5 „ 366 Hamburg Kl. „ 12.00 Blankenese ok 
» „ 74 Altona „ 11.45 Hamburg H. „ 12.13 
n sie Hamburs Kl, 20T - a eS 
= „ 365 Blankenese „ 1% Altona „1,26 

IV. Zwischen Hamburg und Friedrichsruh. 
Zug Nr. 975 Hamburg ab 8.00 Friedrichsruh an 8.45 

” n 287 ” ” 4.45 ” ”„ 5.30 
2 n 293 “ 00 ” ” 7.5 
" „ 276 Friedrichsruh „ 9.00 Hamburg „ 941 
„ „ 290 ” „ 5.48 E „6.30 
” ‚ 296 8.45 9.30 


V."Zwischen Hamburg und Harburg. 
Zug Nr. 372 ab Hamburg 7.48, 


= 498, PA 
„ ” 108 b abi 
Eh) „ 74 ” ” 
” El 94 „ » 
” bh) 78 n » 
” „ 104 N ER] 
” ” 370 „ n 
Br Bee375.2.. Harburg 
’ El 77 „ 
„ ku) 97 „ „ 
„ „ 99 ” ) 
” „ 93 y 

„ 103 ” 

„ „ 73 ” „ 
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in Harburg 8.06 
8.10, „ h 8.28 
10.32, „ h 10.49 
12:20, a 12.34 
2.33, „ 2.47 
2.42, „ n 2.56 
4.35, " 4.52 
12.5, „ n 12.23 
9.40, „ Hamburg 9.58 
10.52, „ r 11.06 
12.04, „ e 12.21 
12.18, „ r 12.35 
4.57, » w 5.12 
7.33, „ ” 8.07 
10.9, 7 „ 10.24 


11.30 11.48 


3 H 
N Eh ” ” _—’ „ a Fr? 
Die über die Hamburg - Altonaer Verbindungsbahn geführten Fernzüge 


und zwar: 


Hamburg Kl. ab 52%, 


6.32, 7.03, 7.30, 8.13, 9.35, 11.25, 12.47, 3.06, 4.50, 5.50, 6.35, 


8.30, 8.47, 10.00, 10.10, 10.20, 10.85 


Altona 
10.23, 12.20 


ab 7.85, 8.10, 8.55, 9.20, 9.37, 11.15, 2.00, 3.56, 4.bb, 8.14, 9.20, 10.15, 


dürfen im Lokalverkehr zwischen Stationen der Strecke Hamburg - Altona bis auf 


weiteres nicht benutzt werden. 
Altona, den 29. September 1892. 


tober .d.J. ab wird die im diesseitigen 
Bezirk gelegene Station Stromberger- 
Neuhütte in den, im vorbezeichneten 
Güterverkehr bestehenden Ausnahme- 
tarif 9 für die Beförderung von Holz 
aufgenommen werden. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güter-Abfertigungsstellen. 

Köln, den 23. September 1892. (1874) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (links- 
rhein.)-Breslau. Am 1. Oktober d. J. tritt 
zum Staatsbahn-Gütertarif Köln (links- 
rhein.)-Breslau der Nachtrag X in Kraft, 
welcher neben Aenderungen und Ergän- 
zungen der besonderen Bestimmungen 
zu dem Betriebsreglement, der beson- 
deren Tarifvorschriften, der Vorbemer- 
kungen zum Kilometerzeiger und der 
Ausnahmetarife sowie sonstigen Be- 
richtigungen 

1. Entfernungen für die in den Ver- 


Königliche Eisenbahndirektion. (1870) 


kehreinbezogenen Haltestellen Gross- 
Chelm, Hartlieb, Hertwigswalde, 
Poremba und Taczanow des Direk- 
tionsbezirks Breslau, 

2. Entfernungen für die in den Ver- 
kehr einbezogenen Stationen bezw. 
Haltestellen Daufenbach, Köln Süd, 
Kreuzau, Lendersdorf, Merchweiler 
und Welldorf des Direktionsbezirks 
Köln (linksrhein.), 

3. Entfernungen für die in den Verkehr 
einbezogenen Stationen der Crefelder 
Eisenbahn und 

4. abgekürzte Entfernungen für Neu- 
städtel und Poppschütz des Direk- 
tionsbezirks Breslau 

enthält. 

Die Entfernungen für Gross - Chelm 
und Merchweiler treten erst später in 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen so- 
wie unser Verkehrsbüreau. 

(Güterverkehr Fortsetzung S. I.) 


(Zua Nr. 77. 1892.) 


Abdrücke des Nachtragssind bei den be- 
treffenden Stationskassen zum Preise von 


0,88 „44 für das Stück käuflich zu haben. 


Breslau, den 97. September 1892. (1875) 
Königliche Eisenbahndirektion, ' 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Niederländisch - Oesterreichisch-Unga- 
rischer Verbandsverkehr. Infolge ver- 
änderter Betriebsverhältnisse auf Nieder- 
ländischen Strecken treten vom 1. Ok- 
tober 1892 an folgende Aenderungen ein: 

1. Die im Verbands-Gütertarif Theil II 
Heft V aufgenommene Station Almelo 
ist nicht ‚mehr als Station der Nieder- 
ländischen Staatsbahn-Gesellschaft, son- 
dern als Station derHolländischen 
Eisenbahngesellschaft zu betrachten. 

9. Die für die Station Gouda der Nieder- 
ländischen Staats- (vormal. Niederländ. 
Rhein-) Eisenbahngesellschaft in den 
Tarifheften I, II und V sowie für die 
Station Rotterdam a. d. Maas der Nieder- 
ländischen Staats- (vormal. Niederländ. 
Rhein-) Eisenbahngesellschaft in den 
Tarifheften I—-VI enthaltenen Fracht- 
sätze gelten in vollem Umfange auch 
für die gleichnamigen Stationen derH o|- 
ländischen Eisenbahngesellschaft. 

Dresden, am 2v. September 1892. (1876) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Olden- 
burg. Am 1. Oktober d. J. tritt zum 
Gütertarit für den vorbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag 3 in Kraft. 

Derselbe enthält ausser verschiedenen, 
ish bereits früher veröffent- 
ichten Aenderungen und Ergänzungen 
der besonderen Tarifvorschriften und 
der Ausnahmetarife insbesondere Ent- 
fernungen und Frachtsätze für die neu 


_ aufgenommenen Stationen der Strecke 


Biederitz-Loburg des Direktionsbezirks 
Magdeburg. 
agdeburg, den 26. Sept. 1892. (1877) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Lokalverkehr des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Erfurt und Staatsbahnver- 
kehr Magdeburg -Erfurt. Am 1. Ok- 
tober d. J. werden die Ausnahmefracht- 
sätze für gebrannte Steine von den 
Versandstationen des Direktionsbezirks 
Erfurt nach Grossbeeren, Gross-Lichter- 
felde a. d. Bahn Berlin-Halle und 
Trebbin theilweise um 0,01 .#. für 100 kg 
ermässigt. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 26. September 192. (1878) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Oktober 1892 
treten direkte Frachtsätze für den 
Klassengutverkehr zwischen Zittau und 
Tannwald, sowie direkte Frachtsätze 
der Spezialtarife II und III im Verkehre 
zwischen Eibau einerseits, Friedland in 
Böhmen, Raspenau-Liebwerda und Tann- 
wald andererseits in Kraft, welche bei 
diesen Stationen zu erfahren sind. 

Dresden, den 28. September 1892. (1879) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. Oktober d. J. tritt der Nachtrag 5 


zum Gütertarife vom 1. November 1891 


in Kraft. Derselbe enthält Aenderungen 
und Ergänzungen zu den Besonderen 
Bestimmungen für den Güterverkehr, 
Aufnahme der Station Kappeln der 
Eckernförde-Kappelner Schmalspurbahn 
in den Verband, Einbeziehung der Station 
Schwerin in den Ausnahmetarif 7 für 
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Staubkalk (Kalkasche) zum Düngen, so- 
wie anderweite ermässigte Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 18 für Thüringer- 
wald-Artikel. - 

Der bisherige Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifs 12 für Stein- und Siedesalz 


von Artern. nach Lübeck tritt am 15. No-, 


vember d. J. ausser Kraft. An Stelle 
desselben kommen vom gedachten Tage 
ab.die Frachtsätze der betreffenden or- 
dentlichen Tarifklassen zur Anwendung. 
Bezüglich der hierdurch. eintretenden 
Tariferhöhung wird von den Güter-Ab- 
fertigungsstellen der fraglichen Sta- 
tionen Auskünft ertheilt. ; 

Der Nachtrag ist bei den Güter-Ab- 
a linden der Verbandsstationen 
käuflich zu haben. 

Hannover, den 28. Sept. 1892. (1880) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch - Sächsischer Verband. 
Am 1. Oktober d. J. tritt der Nach- 
trag II zum Tarifhefte Nr. 1 und der 
Nachtrag III zum Tarifhefte Nr.5 in 
Kraft. 

Diese Nachträge sind bei den bethei- 
ligten Stationen zu erlangen und ent- 
halten ausser Aenderungen und Ergän- 
zungen der besonderen Bestimmungen 
zum Betriebsreglement, der besonderen 
Tarifvorschriften, der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger und der Ausnahme- 
tarife auch neue Ausnahmetarife für 
Düngemittel und Zuckerrüben, 
bezw. für Thüringische, Böh- 
mische undNürnberger Waaren. 
Ferner enthält der Nach II zum 
Tarifheft Nr. 1 eine Berichtigung der 
Frachtsätze der allgemeinen Stuckgut- 
klasse für den Verkehr zwischen den 
Stationen Eickeloeh und Vegesack 
(Grohn-) des Direktionsbezirks Hannover 
einerseits und den Stationen Reichen- 
berg der Sächsischen Staatseisenbahnen 
bezw. der Südnorddeutschen  Verbin- 
dungsbahn andererseits. ‚Diese mit Er- 
höhungen verknüpften Berichtigungen 
treten jedoch erst am 1. Dezember 1892 
in Wirksamkeit. 

Dresden, am 26. September 1892. (1881) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Gütertarif Elberfeld - Erfurt und an- 
schliessende Privateisenbahnen. Am 
1. Oktober d. J. tritt der XI. Nachtrag 
zum Gütertarif Elberfeld - Erfurt und 
anschliessende Privateisenbahnen in 
Kraft. Derselbe enthält u. a. Aende- 
rungen bezw. Ergänzungen der beson- 
deren Bestimmungen zum Betriebs- 
reglement, der besonderen Tarifvor- 
schriften und der Abtertigungsbefug- 
nisse einzelner Stationen, Entfernungen 
für die neu aufgenommenen Stationen 
Crawinkel, Floh - Seligenthal, Franken- 
hain, Gräfenroda-Herrenmühle, Louisen- 
thal i. Th. und Martinroda des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt und für 
die Stationen Meeder und Rodach der 
Werra-Eisenbahn, sowie Entfernungen 
für die in den Verkehr neu einbezoge- 
nen Stationen Barmen-Loh, Lenne und 
Wrexen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Elberfeld und endlich Aenderun- 
gen bezw. Ergänzungen verschiedener 

usnahmotarife. 

Die Entfernungen für die Stationen 
Crawinkel, Floh - Seligenthal, Franken- 
hain, Gräfenroda - Herrenmühle und 
Louisenthal i. Th. kommen erst mit dem 
Tage der Eröffnung dieser Stationen zur 
Anwendung. (18832) 

Elberfeld: den 27. September 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Vom 1. Oktober lfd. J. an wird die 
Bayerische Station Seybothenreuth 
in den: direkten Güterverkehr — siehe 
die Tarifhefte 1 und 2 des Hannover- 
Bayerischen Eisenbahnverbandes — ein- 
bezogen. 

Ueber die Höhe der, der Frachtberech- 
nung zu Grunde zu legenden Kilometer 
gehen die Güterabfertigungen der Ver- 

andsstationen nähere Auskunkt: (1883) 

Hannover, den 24. September 189. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Am 1. Oktober d. J. werden zu den 
Staatsbahn-Gütertarifen Hannover-Köln 
(linksrh.) und Hannover - Elberfeld die 
Nachträge 10 herausgegeben. Dieselben 
enthalten Ergänzungen und Aenderun- 
gen der Haupttarife und der bisher er- 
schienenen Nachträge, der Nachtrag zu 
dem erstgenannten Tarife insbesondere 
auch direkte Tarifsätze für die Sta- 
tionen der Crefelder Eisenbahn im Ver- 
kehr mit diesseitigen Stationen. 

Die Nachträge liegen bei den bethei- 
listen Güter- Abfertigungsstellen zur 
Einsicht und zum Kauf aus. (1884) 

Hannover, den 24. September 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Uebergang der Stationen Bentheim, 
Gildehaus und Schüttorf an die Hollän- 
dische Eisenbahn. Im Verkehr mit Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Elber- 
feld, Erfurt, Frankfurt a/Main, Hannover 
und Magdeburg, der ÖOldenburgischen 
Staats- und Oberhessischen Eisenbahnen, 
mit den Elbe-, Weser- und Emshafen- 
stationen, im Rheinischen Nachbarver- 
kehr, im Norddeutschen, Rheinisch- 
Niederdeutschen, Rheinisch-Westfälisch- 
Südwestdeutschen und Rheinisch-West- 
fälisch-Sächsischen Verkehr über Salz- 
bergen gelten die Stationen Bentheim, 
Gildehaus und Schüttorf vom 1. Ok- 
tober d. J. ab unter Beibehaltung der 
für dieselben bestehenden Güter-, Br 
und Kohlentarife nicht mehr als Sta- 
tionen der Niederländischen Staats-, 
sondern als solche der Holländischen 
Eisenbahn. 

Köln, den 22. September 1892. _ (1885) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Staatsbahnverkehr Frankfurt-Magde- 
burg. Am 1. Oktober: d. J. tritt der 
Nachtrag XV zum Gütertarif für den 
vorbezeichneten Verkehr in Kraft. 

Ausser Ergänzungen der Besonderen 
Tarifvorschriften enthält derselbe theils 
neue, theils abgeänderte Entfernungen 
für verschiedene Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Magdeburg. Für 
die Stationen der Kerkerbachbahn sind 
neue Stationstariftabellen eingestellt, 
während in den einzelnen Ausnahme- 
tarifen verschiedene Aenderungen und 
Ergänzungen vorgenommen sind. Soweit 
Erhöhungen in dem Ausnahmetarif 2 für 
Steinsalztransporte eintreten, erhalten 
die bezüglichen Frachtsätze erst mit 
dem 15. November d. J. Gültigkeit. Das 
Nähere ist bei den betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen zu erfahren, woselbst 
auch der Nachtrag käuflich zu erhalten 
ist. (1886) 

Frankfurt a/M., den 24. September 1892. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Unter Bezugnahme auf die Badische 
Zusatzbestimmung 1 zu $ 56 des Betr.- 
Regl. (vergl. Nachtrag 4 zum Tarif für 
die Beförderung von Gütern auf den 
Gr. Bad. Staatseisenbahnen) wird die 


Zeit, innerhalb welcher bei den Güter- 
fertigungsstellen die Ab- und An- 
nahme der Güter während der Winter- 
monate, d.i. vom 1. Oktober bis 31. März, 
zu erfolgen hat, wie folgt festgesetzt, 
wobei die Angaben in Mitteleuropäischer 
Zeit Geltung haben: 

Die Annahme und Abgabe der Güter 
findet statt: von 8—12 Uhr Vormittags 
und von 2-6 Uhr Nachmittags. 

Bei Wagenladungsgütern ist das Auf- 
und Abladen während des ganzen Tages 
von 8 Uhr Vormittags bis 6 Uhr Nach- 
mittags ohne Beschränkung zugelassen. 

Im übrigen bleiben die bisherigen Be- 
stimmungen aufrecht erhalten. 

Bei diesem Anlass wird ferner mit 
Bezug auf Zusatzbestimmung 2 zu $ 56 
des Betr.-Regl. noch darauf aufmerksam 

emacht, dass zufolge der landesherr- 
ichen Verordnung vom 18. Juni d. J,., 
die weltliche Feier der Sonn- und Fest- 
tage betr., als gebotene Feiertage die 
folgenden gelten: 

Der Neujahrstag, Ostermontag, Him- 
melfahrtstag, Pfingstmontag, Christtag 
und Stefanstag, ferner in Gemeinden, in 
welchen die katholische Konfession 
Pfarrrechte hat, der Frohnleichnamstag, 
und in Gemeinden, in welchen die evan- 

elische Konfession Pfarrrechte hat, der 

harfreitag. Die hiernach gegen bisher 
eingetretene wesentliche Aenderung be- 
steht darin, dass der Charfreitag und 
der Frohnleichnamstag in einer Ge- 
meinde nicht mehr blos dann als ge- 
botene Feiertage gelten, wenn die evan- 
gelische bezw. katholische Konfession 
in der betr. Gemeinde allein Pfarr- 
rechte hat, sondern auch dann, wenn 
beide Konfessionen in derselben Pfarr- 
rechte haben. (1887) 

Karlsruhe, den 26. September 1892. 

Generaldirektion. 


Staatsbahn-Verkehr Elberfeld-Magde- 
burg. Am 1. Oktober d. J. erscheint 
zum Staatsbahn - Gütertarif Elberfeld- 
Magdeburg vom 1. August d. J. der 
Nachtrag 1 

Er enthält im wesentlichen Entfer- 
nungen für die Station Barmen-Loh des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Elberfeld, 
sowie für die Stationen Biederitz, Büden, 
Immensen, Loburg, Möckern, Wolters- 
dorf, Zeddenick und Zeppernick des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Magdeburg 
theilweise abgekürzte Entfernungen für 
die Stationen Unseburg und Wolmirs- 
leben des letztgenannten Bezirks. 

Elberfeld, den 27. September 1892. (1888) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1. Oktober d. J. wird die Station 
Barmen-Loh wieder für den direkten 
Güterverkehr in Wagenladungen einge- 
richtet. An demselben Tage erscheint zu 
dem Lokal-Gütertarif für den Direktions- 
bezirk Elberfeld der Nachtrag VI, welcher 
u. a. die der Frachtberechnung im Ver- 
kehr mit der genannten Station zu Grunde 
zu legenden Entfernungen enthält. So- 
weit in die direkten Gütertarife im Ver- 
kehr mit der Preussischen Staats- und 
der Oldenburgischen Bahn am 1. Ok- 
tober d. J. Frachtsätze für Barmen-Loh 
noch nicht aufgenommen sind, werden 
solche an dem genannten Tage ein- 
geführt. 

Elberfeld, den 27. September 1892. (1889) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Vom 1. Oktober d. J. an 
gelten die auf Seite 109, 216, 330 und 442 
des Tarifhefts 1 vom 1. Juni 1892 für 
Freiberg i. Sachsen verzeichneten Fracht- 
sätze der Wagenladungsklasse A1 und B 
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unter Zuschlag von 5% für 100 kg auch 
im Verkehre mit Halsbrücke. 

Am gleichen Tage treten ferner Fracht- 
sätze des Spezialtarifs III im Verkehre 
zwischen erdau einerseits, Anna- 
thal-!!othau und Untergraslitz anderer- 
seits in Kraft, welche bei diesen Sta- 
tionen zu erfahren sind. 

Dresden, am 28. September 1892. (1890) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Altona - Frank- 
furt a/M. Mit sofortiger Gültigkeit wer- 
den die Stationen Apenrade, Elmshorn, 
Glückstadt, Heide, Tee Itzehoe, Neu- 
münster, Rendsburg, Schleswig und Ton- 
dern M in den Ausnahmetarif für Braun- 
kohlendarrsteine in Ladungen von min- 
destens 20000 kg an einen Empfänger 
einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 
Altona, den 23. Se hr 1892. (1891) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinischer Nachbarverkehr. Am 
1. Oktober d. J. erscheint je ein Nach- 
trag VIII, VI und IX zu den Heften 2, 
4 und 5 des Gütertarifs für den oben- 
genannten Verkehr. Dieselben enthal- 
ten Frachtsätze bezw. Entfernungen für 
die neu aufgenommene Station Barmen- 
Loh des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Elberfeld sowie Berichtigungen und sind 
bei den betheiligten Dienststellen zu 
haben. 

Köln, den 26. September 1892. (1892) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Vom 1. Oktober d. J. 
ab werden die Stationen Trier 1. und r. 
Mosel des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (linksrheinisch) in den Ausnahme- 
tarif Nr. 14 für die Beförderung von 
Mineralölrückständen von der Station 
Sulz unterm Wald der Eisenbahnen in 
Elsass-Lothringen mit dem Frachtsatze 
von 0,58 .«4 für 100 kg aufgenommen. 

Köln, den 24. September 1892. (1893) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
ab wird die Station Theisbergstegen 
der Pfälzischen Eisenbahnen in den 
Ausnahmetarif Nr. 29 für Wegebauma- 
terialien des Südwestdeutschen Ver- 
bandsgütertarifs, Heft 1 vom 1. Juli 1892, 
einbezogen. (1894) 

Strassburg, den 25. September 189. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Staatsbahnverkehr Elberfeld - Brom- 
berg. Am 1. Oktober d. J. erscheint 
zum Staatsbahn - Gütertarif Elberfeld- 
Bromberg vom 1. Juli 1890 der Nach- 
trag VI. Er enthält im wesentlichen 
Entfernungen für die Stationen Barmen- 
Loh und Wrexen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Elberfeld sowie für die 
Stationen Bajohren, Collaten, Dt Crot- 
tingen, Kunowo und Strelno des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Bromberg; ausser- 
dem sind in dem Nachtrage Frachtsätze 
für Eisen und Stahl für die Stationen 
Kierspe, Meinerzhagen, Oberbrügge und 
Volme des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld sowie für Landsberg a. W. 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Brom- 
berg enthalten. 

Elberfeld, den 29. September 1892. (1895) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Die in dem vom 1. Okto- 
ber 1892 ab gültigen I. Nachtrag zum 
1. Heft der Bayerisch-Schweizerischen 
Gütertarife enthaltenen Frachtsätze für 
Bier in Fässern sowie für Lebens- 
mittel in Eilfracht im Verkehr 
zwischen Würzburg Bayer. Staats- 
bahn einerseits und Schweizerischen 
Stationen andererseits gelten vom 
1. Oktober ]. J. ab auch für den Verkehr 
der Station ‚Würzburg Badische 
Bahn. 

‘Nähere Auskunft ertheilt das dies- 
seitige Gütertarifbüreau. (1896) 

Karlsruhe, den 28. September 1892. 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Lokalverkehr des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Erfurt nebst anschliessen- 
den Privateisenbahnen, Staatsbahnver- 
kehre Breslau-, Bromberg-, Elberfeld-, 
Frankfurt a. M.-, Köln linksrh. - Erfurt, 
Niederdeutscher, Norddeutscher und 
Sächsisch-Thüringischer Verkehr. Mit 
dem Tage der Betriebserötfnung wird 
die Station Floh-Seligenthal des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Erfurt in 
die vorbezeichneten Verkehre einbezogen. 

Der Frachtberechnung sind die um 
6 km erhöhten Entfernungen der Station 
Schmalkalden zu Grunde zu legen. 

Erfurt, den 28. September 1892. (1897) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Altona-Erfurt. Am 
1. Oktober d. J. gelangt Nachtrag 14 
zum Gütertarif zur Ausgabe. 

Derselbe enthält Aenderungen bezw. 
Ergänzungen der Abschnitte II B. Be- 
sondere Tarifvorschriften, 

1I. D. III. Abfertigungsbefugnisse ein- 
zelner Stationen und Haltestellen, 

II. V. Tarif für die Güterneben- 
stellen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt und 

II. F.b. Ausnahmetarife, sowie neue 
bezw. ermässigte Entfernungen für die 
Stationen Crawinkel, Floh-Seligenthal, 
Frankenhain, Gräfenroda - Herrenmühle, 
Könitz, Louisenthal in Thüring., Martin- 
roda, Oppurg, Pössneck, Preuss. Sttsb. des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Erfurt, 
Meeder und Rodach der Werraeisenbahn, 
Pössneck der Saaleisenbahn und Breddin, 
Dahler-Osterby, Garding, Hoyer, Katha- 
rinenheerd, Mögeltondern und Wilhelms- 
burg des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Altona und Berichtigungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
he woselbst auch Nachträge 
zum Preise von 0,30 .‘4 zu haben sind. 

Erfurt, den 28. September 1892. (1898) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erfurt. 
Am 1. Oktober d. J. gelangt der Nach- 
trag XVII zum Gütertarife zur Einfüh- 
rung. Derselbe enthält Aenderungen 
und Ergänzungen der besonderen Be- 
stimmungen, des Stationsverzeichnisses 
und der Ausnahmetarife, neue Entfer- 
nungen für die Stationen Crawinkel, 
Floh-Seligenthal, Frankenhain, Gräfen- 
roda-Herrenmühle, Luisenthal und Mar- 
tinroda des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt, sowie Biederitz, Büden, Loburg 
Möckern, Woltersdorf, Zeddenick und 
Zeppernick des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Magdeburg, abgeänderte Entfer- 
nungen zwischen verschiedenen Statio- 
nen und Berichtigungen. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die Abfertigungsstellen, 
woselbst auch Nachträge zu haben sind. 

Erfurt, den 28. September 1892. (1899) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch -Westfälisch -Niederländi- 
scher Eisenerzverkehr. Die Station 
Georgsmarienhütte der Georgs- 
marienhütten-Eisenbahn wird vom 1. Ök- 
tober d. J. ab inden Ausnahmetarif vom 
1. November 1890 für Eisenerz in Wa- 
genladungen und geschlossenen Sendun- 
gen von Stationen der Lüttich-Limburger 
und Hasselt-Maeseycker Bahn nach Sta- 
tionen der Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Elberfeld, Köln (rechts- und linksrhei- 
nisch) aufgenommen. Das Nähere ist 
beider Güterabfertigungsstelle zu Georgs- 
marienhütte zu erfahren. 

Die Frachtsätze für die Station Georgs- 
marienhütte werden durch Anstoss von 
0,18 Fres. für 1000 kg an die für Hass- 
bergen bestehenden Sätze gebildet. 

Elberfeld, den 27. September 1892. (1900) 

- Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligsten Verwaltungen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. Am 
15. Oktober d. J. tritt für die Beförde- 
rung Öberschlesischer Steinkohlen etc. 
nach Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Bromberg, der Marienburg-Mlaw- 
kaer Eisenbahn, Ostpreussischen Süd- 
bahn und Alt-Damm-Oolberger Eisen- 
bahn ein Nachtrag V in Kraft. Der- 
selbe enthält neue Frachtsätze nach den 
Stationen der Neubaulinien Mogilno- 
Strelno, Memel-Bajohren, Tilsit-Ragnit 
und Stallupönen-Pillkallen des Direk- 
tionsbezirks Bromberg und Tarifberich- 
tigungen. Die Frachtsätze nach den 
Stationen der Strecke Memel-Bajohren 
finden erst vom 1. November d. J. ab 


Anwendung. Druckabzüge des Nach- 
trages können von den betheiligten 
Dienststellen unentgeltlich bezogen 


werden. 
Breslau, den 26. September 1892. (1901) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1. Oktober 1892 gelangt zum Staats- 
bahn - Gütertarif Bromberg-Magdeburg 
vom 1. August 1889 der Nachtrag IX zur 
Einführung. Derselbe enthält: 

I. Aenderungen und Ergänzungen der 

besonderen Taritfvorschriften. 
II. Aenderungen und Ergänzungen des 
Kilometerzeigers. 

III. Neue Entfernungen und Frachtsätze 
für die Stationen des Direktionsbe- 
zirks Bromberg: Bajohren, Dt. Crot- 
tingen, Runowo, Pillkallen, Ragnit, 
Schwirgallen und Strelno 

und für die Stationen des Direk- 
tionsbezirks Magdeburg: Biederitz, 
Büden, Königsborn, Loburg, Möckern, 
Unsebursg, olmirsleben, Wolters- 
dorf, Zeddenick und Zeppernick. 

IV. Berichtigungen und Ergänzungen. 

riekstticke des Nachtrags sind durch 

Vermittelung der Fahrkarten-Ausgabe- 

stellen unseres Direktionsbezirks zu be- 

ziehen. 

Bromberg, den 24. Sept. 1892. (1902) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Württembergischer Lokalgütertarif. 
Zu dem Lokalgütertarif für die würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen vom 
1. Dezember 1890 ist der Nachtrag V 
zur Ausgabe gelangt, welcher je mit 
dem Tage der Betriebseröffnung in Gül- 
tigkeit tretende Frachtsätze für die Sta- 
tionen der Eisenbahnstrecken Walden- 
burg-Künzelsau und Schiltach-Schram- 
berg, sowie einige Ergänzungen enthält. 

Stuttgart, den 97. September 1892. (1903) 

Generaldirektion 
der K. Württemb. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn-Gütertarif Elberfeld-Bres- 
lau vom 1. Oktober 18%. Am 1. Okto- 
ber d. J. wird die Station Barmen-Loh 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Elber- 
feld in den Staatsbahn-Gütertarif Elber- 
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teld-Breslau vom 1. Oktober 1890 einbe- 
zogen. Der Frachtberechnung sind die 
Entfernungen der Station Barmen-Heu- 
bruch unter Zuschlag von 2 km zu Grunde 
zu legen. 

Annahme und Auslieferung von Eil- 
und Stückgut auf der genannten Station 
ist ausgeschlossen. 

Breslau, den 29. September 1892. (1904) 

Königtiche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 1. Oktober d. J. kommen im Ver- 
kehre zwischen Göttengrün, 
Hirschberg a. d. Saale, Lan- 
genhennersdorf und Tanna der 
Sächsischen Staatsbahnen und den Sta- 
tionen Frankfurt a/M., Hanau, Höchst 
am Main, Wiesbaden und Darmstadt der 
Hessischen Ludwigsbahn, sowie Heidel- 
berg und Schwetzingen der Badischen 
Staatsbahnen die leichen direkten 
Frachtsätze zur Einführung, welche für 
die betreffenden Stationen der Preussi- 
schen Staatsbahnen und der Main- 
Neckarbahn im Nachtrage Il zu Heft 
Nr. 5 des Mitteldeutschen Verbands- 
Gütertarifes enthalten sind. 

Der in diesem Nachtrage enthaltene 


Ausnahmetarif für Düngemittel und 
Zuckerrüben kommt in betreff der 
Düngemittel auch für den Verkehr 


zwischen sämmtlichen Sächsischen Ver- 
bandsstationen und den Stationen Frank- 
furt a/M., Hanau, Höchst a/M. und Wies- 
baden der Hessischen Ludwigsbahn zur 
Anwendung. 

Ferner treten die im Reichsbahn- 
Staatsbahnverkehre zwischen den Sta- 
tionen Algringen, Gross - Moyeuvre, 
Kochern, Rosslingen und Ueckingen der 
Reichsbahnen einerseits und den Sta- 
tionen Elsterwerda, Gera, Görlitz, Gross- 
zschocher, Kamenz, Leipzig, Plagwitz» 
Lindenau, Weida, Zeitz und Zittau der 
Preussischen Staatsbahnen andererseits 
enthaltenen Frachtsätze auch für den 
Verkehr der gleichnamigen Sächsischen 
Stationen in Kraft. 

Ueber die Frachtsätze geben die be- 
theiligten Stationen Auskunft. 

Dresden, den 27. September 1892. (1905) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Nordbrabant - Deutsche Eisenbahnge- 
sellschaft. Am 1. November d. J. tritt 
für die direkte Beförderung von Per- 
sonen und Reisegepäck im Verkehr zwi- 
schen Stationen der Nordbrabant-Deut- 
schen Eisenbahngesellschaft einerseits 
und Stationen der Niederländischen 
Staatseisenbahn - Gesellschaft und Sta- 
tion Amsterdam der Holländischen 
Eisenbahngesellschatt andererseits ein 
neuer Tarif mit theilweise ermässig- 
ten und theilweise erhöhten Fahrpreisen 
und Gepäckfrachten in Kraft, wodurch 
der Tarif vom 1. Januar 1884 zur Auf- 
hebung gelangt. 

Nähere Auskunft ertheilt auf Ver- 
langen unser Tarifbüreau. 

Gennep, 26. September 1892. 


(1906) 
Die Direktion. 


7. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Breslau - Warschauer Eisenbahn. Bei 
der heut in Gegenwart eines Notars be- 
wirkten Verloosung von diesseitigen Prio- 
ritätsobligationen sind die nachstehen- 
den Nummern gezogen worden: 

57 58 112 201 369 397 510 519 536 677 
845 1004 1065 1299 1403 1442 1604 1607 


Dr 1678 1719 2076 2320 2348 2352 2391 

Dieselben werden den Besitzern zum 
2. Januar 1893 mit der Aufforderung ge- 
kündigt, die darin verschriebenen Ka- 
pitalbeträge vom genannten Tage ab 
gegen Rückgabe der Obligationen mit 

en noch nicht fälligen Zinskoupons 
und Talons bei den nachstehenden Zahl- 
stellen zu erheben: 

1. hierselbst bei unserer Hauptkasse, 

2. in Berlin 

a) bei den Herren Born & Busse, 
Bankgeschäft, Behrenstrasse 31, 

b) bei den Herren Gebrüder Gutten- 
tag, Bankgeschäft, Neustädtische 
Kirchstrasse 3, 

3. in Breslau 

a) bei der Breslauer Diskontobank, 

b) bei den Herren Gebrüder Gutten- 
tag, Bankgeschäft, 

4. in Gleiwitz bei der Kommandite der 

Breslauer Diskontobank. 

Der Betrag der etwa fehlenden Zins- 
koupons wird vom Kapital zurückbe- 
halten. 

Die Verzinsung der ausgeloosten Obli- 
gationen hört mit dem obengenannten 
Zeitpunkte auf. 

Bei den genannten Zahlstellen können 
auch die am 1. Oktober d. J. fälligen 
Zinsen unserer Prioritätsobligationen 
gegen Einlieferung des Zinskoupons 16 
erhoben werden. 

Gleichzeitig machen wir bekannt, dass 
folgende Prioritätsobligationen heut in 
Gegenwart eines Notars verbrannt wor- 
den sind: 

a)aus der Kündigung zum 
. Januar 1892: 

Nr. 65 86 169 355 357 448 726 751 808 
901 1162 1298 1336 1611 1629 1697 1869 
2028 2049 2060 2385 mit Zinskoupons 15 
bis 20 Serie II und Talon, sowie Nr. 1236 
1930 und 2301 mit Zinskoupons 16 bis 
20 Serie II und Talon; 

b)ausder Kündigung zum 
2. Januar 1891: 

Nr. 2428 mit Zinskoupons 14 bis 20 
und Talon. 

Noch nicht eingelöst sind 

folgende Nummern: 

Nr. 2216 aus der Kündigung zum 2. Ja- 
nuar 1888, 

Nr. 2243 aus der Kündigung zum 2. Ja- 
nuar 1889, 

Nr. 1317 und 1588 aus der Kündigung 
zum 2. Januar 1891, 

Nr. 574 und 1701 aus der Kündigung 
zum 2. Januar 1892. 

Oels, den 26. September 1892. 


(1907) 
Direktion. 


8. Verdingungen. 


Unter Zugrundelegung der bei den 
Preussischen Staatsbahnen gültigen, im 
Deutschen Reichsanzeiger vom 30. Juli 
1885 veröffentlichten „Bedingungen für 
die Bewerbung um Arbeiten und Liefe- 
rungen“ sowie der für den diesseitigen 
Bezirk gültigen, durch die Kölnische 
Zeitung vom 7. April 1891 Nr. 285 ver- 
öffentlichten „allgemeinen Vertragsbe- 
dingungen“ soll die Anfertigung und 
Lieferung von: : 

a) 120 vierachsigen Plattformwagen 
von 30000 kg Ladegewicht mit 
Tragfedern, 

b) 800 offenen Güterwagen, 

c) 100 Kalkdeckelwagen 

ie zu 15000 kg Ladegewicht, 
angholzwagen von 10000 kg 
Ladegewicht, 
e) 2526 Rädersätzen für Wagen, 
f) 4720 schweren Flussstahl - Spiral- 
federn, 


d) 100 


8) 1.000 leichten 
federn und 

h) 4000 Flussstahl - Tragefedern mit 
Bunden für Wagen 

vergeben werden. 

Bedingungen ete. können zu je 1,50 „4 
von dem Büreauvorsteher, Herrn Eisen- 
bahnsekretär. Schürmann, . Domhof 48 
hierselbst, bezogen werden. 

Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift. „Angebot auf Wagen“ bezie- 
hungsweise „Rädersätze“ und „Federn“ 
versehen, portofrei zu dem auf Diens- 
tag; den 18 Oktober .d. J.,:Vor- 
mittags 10 Uhr, anberaumten Ver- 
dingungstermin an. die unterzeichnete 
Direktion, Domhof 48, einzureichen. Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 

Köln, den 24. September 1892. (1908) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Flussstahl - Spiral- 


Pfälzische Eisenbahnen. Die Lieferung 
der nachverzeichneten Oberbaumateria- 
lien soll vergeben werden: 

30 000 Stück Querschwellen aus Fluss- 
eisen, 
Fusslaschen aus 
eisen, 
Unterlagsplatten aus 
Flusseisen, 0,16 m lang, 
0,195 m breit, 
Unterlagsplatten aus 
Flusseisen, 095 m lang, 
0,195 m breit, 
Laschenbolzen aus 
Schweisseisen, 
Schienennägel aus 
Schweisseisen, 
Klemmplatten aus Fluss- 
eisen, 

Hakenschrauben aus 
Schweisseisen, 
150000  „ FederringeausFederstahl, 
50 t Zungenschienen von 105 mm 
Höhe, 
100 „ Martinstahlschienen v. 134 mm 
Höhe, 2—6 m lang. 

Lieferzeit: 1. Februar — 1. Juni 1893. 

Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen auf unserem technischen 
Büreau dahier zur Einsicht offen, wer- 
den auch auf portofreie Anfragen gegen 
Erstattung von 2,00 „4 abgegeben. 


8.000 % Fluss- 


30 000 „ 


2000 „ 


75 000 
15000  „ 
130 000 „ 
130 000 5 


Angebote pro Tonne und in Reichs- 
mark frei Waggon einer beliebigen 
Pfälzischen Eisenbahnstation wollen 


portofrei mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung von 

Oberbaumaterial“ 
bis spätestens 8 Oktober d. J,., 
Abends 6 Uhr, an uns eingereicht 
werden. 
Ludwigshafen a/Rh., 20. Septbr. 1892. 
Die Direktion. 


von Lavale. (1909) 


Im Wege der öffentlichen Ausschrei- 
bung sollen in 5 Loosen 
a) 6 SatzeiserneLokomotiv-Windeböcke 
mit Trägern für je 40000 kg Trag- 
fähigkeit, 
b) 6 Satz eiserne Wagentender-Winde- 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt 


Die ele 
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böcke mit Trägern für-je 20000 kg 
Tragfähigkeit ’ 
beschafft werden. Lieferungsbedingungen 
und Zeiehnungen liegen in dem tech- 
nischen Büreau M, Brüderstrasse 36,-von 
9 bis 12 Uhr Vormittags zur Einsicht 
aus und werden von uns gegen postfreie 
Einsendung von baar 2.44 portopflichtig 
abeegebe: TE 
ie Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Windeböcken zu dem 
aufDennerstag,.denı3. Oktober 
1892, Vormittags 11-Uhr, anbe- 
raumten: Termine ‚an die, unterzeichnete 


Direktion, Klaassenstrasse 10/12, einzu- 
reichen. = 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Breslau, den 29. September 1892. (1910) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
[> N vso 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 
Eisenbahn- _(Garton-Billets, 
alrkarten Syst. Edmonson) 
: liefert als 
Specialität 


J. B. Grassl, München. 


Verlag von Lipsius « Tischer in Kiel: 


ktrische Beleuchtung 


industrieller Anlagen 


für Nicht- Elektrotechniker 


H. Blessinger, 
Stadt-Bau-Inspector in Magdeburg. 


Mit zahlreichen Abbildungen im Text, 
Preis nur ME. 2.70. 


Jeder Ingenieur, Fabrikbesitzer etc., der eine Licht-Anlage plant, oder der eine 
vorhandene Anlage auf Mängel und Störungen selbst zu kontroliren wünscht, sollte 


sich dieses Buch anschaffen. 


Dasselbe ist bestimmt, den Techniker vom Elek- 


trotechniker zu emanzipiren, ohne ihm ein umfangreiches Studium zuzumuthen. 
Vorräthig in allen Buchhandlungen. 


Beachtenswerth für Material-Verwaltungen. 


Petroleumfässer, Mineralöl- und Schmierölfässer 
kauft stets zu den höchsten Tagespreisen und bittet um Hinzuziehung bei 
engeren Submissionen 


Wilhelm Frisch jun.. Fasshandlung, 


Magdeburg-Sudenburg. 
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Staatsmedaille. 


Mehrere Patente 
im In- und Ausland! 


Preis- 


cour. gratis und 
franco 


TIllustr. 


Gegründet F}. en K. 


naoman 


-M 


ATRIEEr PREGNE NERFTEFI TEST TI FERIEN 
ilbene Krdmann Kircheis, Aue i. 8.Kgl.Pr. zoldene 
N Maschinenfabrik und Eisengiesserei. «T 
Q@,\ Speeialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen ete. zur A 
A Blech- und Metallbearbeitung. > 
GrösstesEtablissementin dieser Branche. | 
’) 34mal höchst prämiirt auf allen beschickten Ausstel- 
Y lungen. DiverseStaatsmedaillen, Ehrenpreise, Ehren- \ 
diplome und sonstige hohe Kuszsichhnnsn are 


ille. 


Garantiefür bestesMate- 
rialu. beste Ausführung! 


Staatsmeda 


Jahresproduction 
7500 Maschinen 


1861. 


der Maschinenfabrik und Kesselschmiede von R. Wolf in Magleburg-Buckau bei. 


Verlegt und herausgegepen von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redaetionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereing 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 
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ir 78 eitung dies Vereins 1892. 


Anzeigen: 
AmtlicheBekanntmachungensind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S. Hermann (Beutlistr.5,S W.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 

Raum 30 Pf. } 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.,BerlinSW. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhot- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jührlich & Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


Deutscher Kisenbahn-Verwäaltungen, 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 5. Oktober 1892. 
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Die Sächsischen Eisenbahnen im Jahre 1881. 


Aus dem vor kurzem erschienenen statistischen Bericht | I.r0n j 
über die Königlich Sächsischen Staatsbahnen für das Jahr 1891 | | 1991 | 1890 
er eir folgende Er er 4 an ; | a 
ie Länge der unter Königlich Sächsischer Staatsver- | „__., i 4 NE 
waltung Keahenden Eisenbahnen umfasste am Schluss des | un ae eenzellein, 9.99 © 691 0 
Jahres 1891 zusammen 2725,66 km. Auf je 100 qkm Flächen- | 7. bezw. Abnahme der Güter- = NG 
raum in Sachsen kommen nicht weniger als 16,95 km Eisen- & a T 


SITE REN: 5 & Se frachtennnahmer ns u.» 202, 1 0a, 
bahn. Das Anlageka ital der im Eigenthum des Königlich Doreheeke u  auruokzeleste | 
Sächsischen Staatsfiskus befindlichen Eisenbahnen, wie es Kilomeisszehl 8 | 
durch den Betriebsüberschuss des Jahres 1891 zu verzinsen ist, Fi i E See k 
® unrdisBersone u... 25,50 km 23,83 km 
beträgt 677 423227 .M Tonne 71,80) SE 726; 
Der Verkehr ist auch i hre och gestiegen. Di PREV ee 2. u x 
um Jahres 1B9LnSch gestiegen E Hiernach sind auf den Sächsischen Staatsbahnen im 


in dieser Beziehung wichtigsten Ziffern stellen wir zur Er- \ aut d Ä a Dee 
leichterung der Uebersicht mit den entsprechenden Ziffern des | Jahre 1891 beinahe 35 Millionen Reisende befördert worden, 
Vorjahres in nachstehender Tabelle zusammen: | das sind wiederum 1300000 mehr als im ‚Jahre 1890, eine Stei- 

ni er | gerung von 3,88 %. Seit dem Jahre 1885 hat sich die Zahl der 
1891 1890 | Reisenden gerade um 50 % vermehrt. Damals betrugen sie 
HARTE. Zu 23 Millionen, 1886: 24,4 Millionen, 1887: 26,6 Millionen, 1888: 


28,9 Millionen, 1889: 31 Millionen, 1890: 33,6 Millionen. Die Zu- 


| 

Anlagekapital . . . 2... 2... 6774232297 A| 662031241 .4 | nahme, die von 1886 zu 1837 über 9 % und von 1889 zu 1890 
ARERS MIETE. NE RN, DOT. BODME 269457 „ über 8 $ ausmachte, ist freilich im Jahre 1891 mit 3,9 9, ver- 
Roheinnahmen . . . ......| 88998357 „| 86648095 „ hältnissmässig sehr zurückgegangen. Nicht im gleichen 
ben euren. 57043793 „| 53733032 „ | Maasse, wie die Zahl der beförderten Personen, ist die Zahl 
Bueberschuss . . . 2.2... 31949564 „) 36131631 „ | der von diesen zurückgelegten Personenkilometer (die sogen. 
_ Verzinsung des Anlagekapitals 4,72 9, 4,97 $ spezifische Frequenz) gestiegen. Im Jahre 1891 waren dies 
Zahl der abgelassenen Züge . 626 284 569 813 821 Millionen Personenkilometer gegen 803 Millionen im Jahre 
 Betörderte Personen . iR: 34 936 592 33 632 845 1890. Während sich also, wie gesagt, die Zahl der Reisenden 
ns Bonner Im Zar), 17 062 744 16 461 055 ı um 3,9 2 vermehrte, ist die Ziffer der Personenkilometer nur 
Zunahme | um Ba gestiegen. Diese u ee Ren 
der Personenbeförderung . 3,88 4 8,33 4 | jedem Jahre und findet ihre Erklärung in dem starken An- 
„» Güterbeförderung . Fe 3,66 E 0,80 E | wachsen der Bevölkerung der grossen Städte und industriellen 
Personengeldeinnahme . . . . 26 318418 4. | 25728704 „AM. | Mittelpunkte, welches eine so grosse Vermehrung der Reisen 
Güterfrachteinnahme . ... 54130518 „, 527483809 „ auf kurze Entfernungen zur Folge hat, dass mit derselben die 

> 
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Zunahme der Reisen auf weite Entfernungen nicht gleichen | 
Schritt zu halten vermag. Von den 35 Millionen Reisenden 
sind nur 3 Millionen = 8 % über die Entfernung von 50 km 
hinausgekommen und über 14 Millionen = 40,6 % aller Reisen- 
den haben nur Entfernungen unter und bis mit !0 km zurück- 
gelegt, weitere 9,7 Millionen legten Entfernungen über 10 bis 
mit 20 km zurück und dann sinkt die Zahl derer, die über 20 
bis 30 km weit fahren, schon auf 3,5 Millionen herab. Da- 
nach ist es nicht auffällig, dass im Durchschnitt jede Person 
nur eine Entfernung von 23,50 km zurückgelegt hat, gegen 
93,55 km im Vorjahre. Diese Durchschnittsentfernung sinkt 
von Jahr zu Jahr; im Jahre 1885 betrug sie noch 25,36 km. 


Die hauptsächlichsten Stationsverbindungen im Personen- 
verkehr sind diejenigen der Hauptstädte mit ihren Vororten. 
Obenan steht noch immer Dresden - Altstadt - Potschappel mit 
611909 Personen, obgleich der Verkehr auf dieser Strecke 
gegenüber dem Vorjahr um 7000 Personen gefallen ist, wäh- 
rend früher eine stetige Steigerung stattfand. Dann folgt 
Dresden-Neustadt- Radebeul mit 598603 Personen, also gegen 
1891 mit einer Steigerung von mehr als 35000 Personen. An 
dritter Stelle steht Dresden - Neustadt - Kötzschenbroda mit 
458857, an vierter Dresden - Altstadt - Niedersedlitzz und an 
fünfter Stelle Dresden - Altstadt - Pirna mit 355281 Personen. 
Leipzig -Gaschwitz ging von 338631 auf 326690 Personen zu- 
rück und musste deshalb die im Vorjahre eingenommene 
sechste Stelle an die Verbindung Dresden-Meissen (347 970 Per- 
sonen) abtreten. Ebenso hat der Verkehr Dresden - Klotzsche 


denjenigen zwischen Werdau und Zwickau überflügelt. Die 
bedeutendsten Verkehrsstellen für den Personenverkehr sind 


nach wie vor Dresden-Altstadt mit 4104152 und ‚Chemnitz mit 
3292303 Reisenden. Dann folgen Dresden-Neustadt (Leipziger 
Bahnhof) mit 2540043, Zwickau mit 1807787, Leipzig 
(Dresdner Bahnhof) mit 1669396. Leipzig (Bayerischer Bahn- 
hof) mit 1614367, Dresden - Neustadt (Schlesischer Bahnhof) | 
mit 1467163, Pirna mit 869159 Personen usw. Von den beför- 
derten Personen benutzten: 


die I. Wagenklasse 82814 Personen = 0,24% 
SER. r 3 212 806 h — 9,02, 
STE R 25 721045 E 78.80, 
EFTVE = 5 919 997 5 = 16,94 „ 


Die Verschiebung des Verkehres innerhalb der 4 Wagen- 
klassen ist nur unwesentlich. Der Antheil der I. Wagenklasse 
ist derselbe geblieben wie im Vorjahre, dagegen hat die 
II. Wagenklasse 0,06% und die III. Wagenklasse 0,22% an die 
IV. Wagenklasse abgeben müssen. Ein etwas anderes Ver- 
hältniss der Wagenklassenantheile ergibt sich, wenn man die 
in den einzelnen Wagenklassen zurückgelegten Personenkilo- 
meter in Rechnung zieht. Da nämlich im Durchschnitt ein 
Reisender durchfährt: in I. Wagenklasse 81,4 km, in I. 37,6, 
in III. 22,1 und in IV. 19,8 km, so haben die Reisenden der 
oberen Klassen nach der von ihnen zurückgelegten Kilometer- 


zahl einen höheren Antheil am Gesammtverkehre als nach der 
Personenzahl. Diese Antheile betragen nämlich: 
ed en E 

| nach der 


nach der 


y x Personen- 

Personenzahl | Kilometerzahl 
0 0 

u FR Be [ Ü LI 
in I. Wagenklasse. | 0,24 | 0,82 
IT. ; a, 9.02 | 14,40 
Fett: : N 73,80 70,52 
IV: £ SE 16.94 14,26 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Von der geschäftstführenden Verwaltung sind nachstehend 
verzeichnete Drucksachen herausgegeben und vertheilt worden: 
1. zu dem Adressenverzeichniss der Wagenverwaltungen der 

NachtragIV, 

2. zu dem alphabetischen Verzeichniss der Eigenthumsmerk- 
male der Eisenbahn - Güterwagen der Nachtrag II, 
sowie 

3. zu der Nachweisung der Zuschläge zu den reglements- 
mässigen Lieferfristen usw. der Nachtrag l. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3607 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinssatzungen, betreffend Antrag auf 


Von der Personengeldeinnahme an 26,3 Millionen Mark 
erbrachten die beiden obersten Klassen ziemlich ein Viertel, 
während über drei Viertel auf die III. und IV. Klasse ent- 
fallen. 

Der stärkste Personenverkehr fiel mit 3 722430 Personen 
auf den Monat Mai, dagegen die stärkste Fahrgeldeinnahme 
mit 2958574 .d“ auf den Monat Juli, der niedrigste Personen- 
verkehr mit 2143 424 Personen und 1455738 .“ auf den Monat 
Januar. Von den im ganzen verkauften 23,7 Millionen Fahr- 
karten entfallen 10,2 Millionen auf einfache uud 10,7 Millionen 
auf Rückfahrkarten. Unter den übrigen Billetsorten haben in 
dem Jahre 1891 die Abonnementkarten die Ziffer von 1 Million 
überschritten. 

Auch im Güterverkehr ist eine Zunahme gegenüber dem 
Vorjahre zu verzeichnen, und zwar sind 600000 t mehr beför- 
dert worden. Auch die Zahl der zurückgelegten Tonnenkilo- 
meter ist um 1,79% gestiegen. Die Güterfrachteinnahmen be- 
ziffern sich auf etwa 1,4 Millionen Mark höher als im Jahre 
1890. Die grösste Last kam auf den Monat Oktober mit 
1606 978 t und 5289882 .“ Einnahme, die niedrigste Last fiel 
mit 1287580 t und 4118486 „4 Einnahme auf den Monat 
Januar. 

Eine besonders eingehende Behandlung in dem statisti- 
schen Bericht für das Jahr 1891 hat der Kohlenverkehr er- 
fahren. Da die Verdichtung des Kohlenverkehrs in ursäch- 
lichem Zusammenhange steht theils mit der Erweiterung des 
Bahnnetzes, theils mit der Steigerung der Gütererzeugung, so 

ewähren die in diesem Theile des statistischen Berichts ent- 
raltenen Darlegungen einen schätzbaren Maassstab für den 
wirthschaftlichen Gesammtfortschritt im Königreiche Sachsen. 
Am besten wird derselbe durch den Hinweis gekennzeichnet 
dass vom Jahre 1853—1890 die Bevölkerung Sachsens von 2 auf 
3,5 Millionen und dabei der Kohlenverbrauch im Lande von 
durchschnittlich 467 auf 2297 kg oder nahezu das Fünffache ° 
für den Kopf der Bevölkerung gestiegen ist. 

Die Menge aller auf den Sächsischen Staatsbahnen be- 


| förderten Kohlen belief sich im Jahre 1891 auf 8537 958 t, und 


zwar lieferten zu dieser Menge 3705 186 t (= 43,40%) die Stein- 
kohlen und 4832772 t (= 56,60%) die Braunkohlen. Im Ver- 
hältniss der einzelnen Kohlensorten ist seit dem Jahre 1869, 
bis zu welchem genaue statistische Aufzeichnungen zurück- 
reichen, eine vollständige Verschiebung eingetreten. Im Jahre 
1869 nahmen die Sächsischen Steinkohlen 79% der ganzen 
Transportmenge ein, die übrigen 21% vertheilten sich mit 5% 
auf Schlesische Steinkohlen und 16% auf Böhmische Braun- 
kohlen. Später traten die Altenburgischen Braunkohlen, so- 
wie die Sächsischen und Preussischen Braunkohlen und die 
Westfälischen Steinkohlen hinzu. Im Jahre 1890 war der An- 
theil der Sächsischen Steinkohle auf 39% gesunken, während 
sich die übrigen 61% mit 43% auf Böhmische Braunkohlen, 
11% auf Altenburgische Braunkohlen, 4% auf Schlesische Stein- 
kohlen, 2% auf Westfälische Braunkohlen und mit zusammen 
1% auf Steinkohlen aus Böhmen und Braunkohlen aus Sachsen 
und Preussen vertheilten. Die Menge der beförderten Stein- 
kohlen ist bis zum Jahre 1888 grösser gewesen, als die Menge 
der Braunkohlen, 1369 betrug das Mengenverhältniss 83 und 
179, 1879 54 und 46%, 1889 über 47% Steinkohlen und 53 $ Braun- 
kohlen und 1891 sogar 43% Steinkohlen und 57% Braunkohlen. 
Die Braunkohlen haben daher seit 1889 das Uebergewicht über 
die Steinkohlen erhalten. Infolge des starken Kohlenver- 
brauches im Königreiche Sachsen ist die Kohlenausfuhr eine 
verhältnissmässig geringe. Die Bedeutung des Kohlenver- 
kehres auf den einzelnen Linien ist durch eine graphische 
Darstellung erläutert, aus welcher hervorgeht, dass der stärkste 
Kohlenverkehr sich auf der Strecke Mittelgrund-Schandau der 
Bodenbacher Linie bewegt. 


Zurechnung einer schmalspurigen Eisenbahnstrecke zu den 
Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 3610 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den I. Nachtrag zu der Nachweisung der 
Zuschläge zu den reglementsmässigen Lieferfristen (abgesandt 
am 3. d. Mts.). } 

Nr. 3633 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den IV. Nachtrag zu dem Adressenverzeich- 
niss der Wagenverwaltungen (abgesandt am 1. d. Mts.). 

Nr. 3634 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den III. Nachtrag zu dem alphabetischen 
Verzeichniss der Eigenthumsmerkmale der Eisenbahn-Güter- 
wagen (abgesandt am 1. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Das Uebereinkommen über den internationalen Eisenbahn- 
Frachtverkehr. 


Am 30. September d. J. sind in Bern die Ratifikationen 
zur Konvention, betreffend das internationale Eisenbahn- 
Frachtrecht, ausgetauscht worden. Die auswärtigen Regie- 
rungen waren hierbei durch ihre diplomatischen Agenten ver- 
treten. Das schwierige Werk ist somit glücklich zu Ende 
eführt, dessen tief eingreifende Bedeutung nicht allein für 
Ds Eisenbahnwesen, für Handel und Verkehr, sondern auch 
für die Rechtsentwickelung Europas 


überhaupt in unserer 


Zeitung dargelegt worden und dessen einzelne Bestimmungen 
in derselben eingehend besprochen worden sind. 
Viele Jahre sind verflossen, ehe das internationale 


Werk zum Abschluss kommen konnte. Im Jahre 1873 traten 
auf Einladung des Schweizerischen Bundesraths Delegirte 
Deutschlands, Oesterreich-Ungarns, Italiens, 
Frankreichs und Russlands, der Niederlande, 
Luxemburgs, Belgiens und der Schweiz in Bern 
zur Berathung zweier hierauf bezüglicher, von der Schweiz 
und von Deutschland ausgearbeiteter Entwürfe zusammen. 
Die Ergebnisse der damaligen Verhandlungen schlossen sich 
eng an die Bestimmungen des Deutschen Entwurfs an. In 
den Jahren 1881 und 1886 wurden neue Konferenzen zur Aus- 
arbeitung des Uebereinkommens einberufen. Nun ist das- 
selbe perfekt geworden und tritt, da nach Art. 60 des Ueber- 
einkommens seine Wirksamkeit 3 Monate nach erfolgtem 
Austausch der Ratifikationsurkunden beginnt, mit dem 1. Ja- 
nuar 1893 in Kraft. Das Uebereinkommen ist für jeden vor- 
stehend benannten betheilisten Staat mindestens bis zum 
1. Januar 1896 verbindlich. Spätestens bis zum 1. Januar 1895 
muss ein Staat, welcher dann von demselben zurücktreten 
will, die übrigen benachrichtigen. Wenigstens alle 3 Jahre 
wird hinfort eine aus Delegirten der vertragschliessenden 
Staaten bestehende Konferenz zusammentreten, um Abände- 
rungen und Verbesserungen zu dem Uebereinkommen in Vor- 
Bes zu bringen. 

ur Bestreitung der Kosten des internationalen Central- 
amts in Bern ist bis auf weiteres ein jährlicher Betrag von 
im Maximum 100 000 Fres. ausgesetzt. 


Betriebsergebnisse im Monat August d. J. 

Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.- u. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat August d. J. ergibt für die 
71 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betrieb waren und zur Vergleichung gezogen 
werden konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 37 313,61 


- Kilometer, folgendes: Im Monat August d.J. betrug die Einnahme: 


a) aus dem Personenverkehr: im ganzen 35 457 848 44 oder 
1372200 4 weniger als in demselben Monat des Vorjahres und 
auf 1 km Betriebslänge 968 .« oder 5 % weniger als in dem- 


selben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: 


im ganzen 68179025 44 oder 600726 #4 weniger als in dem- 
selben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 1 833 .44 
oder 2,24 9 weniger Ar in demselben Monat des Vorjahres. In 
der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis Ende August d. J. be- 
trug die Einnahme: A. Bei denjenigen Bahnen, deren Rech- 
nungsjahr die Zeit vom 1. April bis 31. März umfasst: a) aus 
dem Personenverkehr: im ganzen 133 160781 . oder 


4547125 „u. mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres 


und auf 1 km Betriebslänge 4503 „4 oder 2,04% mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres; b) aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 275811 118 „4 oder 7813131 4 weniger 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 9 171 4 oder 4,15% weniger als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungs- 
jahr mit dem Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem 

ersonenverkehr: im ganzen 43 723 965 „4 oder 457 754 4 
mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf I km 
Betriebslänge 6319 4 oder 0,64 % mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres; b)) aus dem Güterverkehr: im 


zen 74 453 365 4 oder 3.096 352 „44 weniger als in demselben 


eitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 10654 4. 


oder 4,40 $ weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 


“ 


Am 23. August d. J. wurde die Strecke Bingerbrück- 
Köln unter Vermehrung der Betriebslänge um 0,66 km in den 


- Bahnhof Köln H. B. eingeführt. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Berlin. Die bisher nur für 


_ den Personen-, Wagenladungs- und Stückgutverkehr, sowie der 


_ Abfertigung von 
berg ist am 1. d. Mts. auch für den Viehverkehr eröffnet 


eichen dienende Haltestelle Hangels- 


worden. 


a 
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Direktionsbezirk Elberfeld. Am 1. d. Mts. ist 
die Station Barmen-Loh wieder für den direkten G@üter- 
verkehr in Wagenladungen eingerichtet worden. 

Direktionsbezirk annover. Die Haltepunkte 
Aligsse an der Strecke Lehrte-Uelzen und Schötmar an 
der Strecke Herford-Detmold sind am 1. d. Mts. für den Per- 
sonenverkehr eröffnet worden. 

Direktionsbezirk Magdeburg. Nach einer Mit- 
theilung der Königlichen Eisenbahndirektion zu Magdeburg 
wird der an der Bahnstrecke Berlin-Lehrte zwischen den Sta- 
tionen Vinzelberg und Jävenitz belegene Haltepunkt Ucht- 
springe am 15. d. Mts. für den Personen- und Gepäckverkehr 
sowie für die Beförderung von Hunden auf Hundekarten er- 
öffnet werden. Die Entfernungen betragen zwischen Ucht- 
a und Vinzelberg 6,34 km, zwischen Uchtspringe und 

ävenitz 7,17 km. 

WürttembergischeStaatseisenbahnen. Der 
an der Bahnstrecke Ulm-Herbertingen zwischen den Stationen 
Söflingen und Herrlingen gelegene Haltepunkt Ehrenstein 
ist am 26. September d.J. für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet worden. 

Gernrode-HarzgeroderEisenbahn. Die Halte- 
stelle Tännchen ist am 15. September d. J. für den Güter- 
verkehr in Wagenladungen in Betrieb genommen worden. 


Schliessung von Stationen. 


DirektionsbezirkAltona. Nach einer Mittheilung 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona findet die 
Schliessung des Bahnhofs Bahrenfeld für die Annahme 
und Auslieferung von Eil- und Frachtgütern, sowie von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren nicht am 15. d. Mts., sondern 
erst mit dem 1. März 1893 statt. 

Gernrode - Harzgeroder Eisenbahn. Am 
1. d. Mts. ist die Haltestelle Fluor für den Personenverkehr 
geschlossen worden. 


Anderweite Bezeichnung von Stationen. 
Direktionsbezirk Erfurt. Mit der Eröffnung der 
Bahnstrecke von Zella nach Schmalkalden wird die in der 
Nähe von Mehlis zu errichtende Haltestelle die Bezeichnung 
„Mehlis“ und der Bahnhof Zella-Mehlis an der Bahnstrecke 
von Ritschenhausen nach Neu -Dietendorf die Bezeichnung 
„Zella-St. Blasii“ führen. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Niehtraucher-Abtheile in den Personenzügen, 

Mehrfach wird darüber Beschwerde geführt, dass das 
Bahnhofs- und Zugbegleitungspersonal nicht aus eigenem An- 
triebe das Rauchen in Nichtraucher-Abtheilen und das Be- 
treten dieser Abtheile mit brennender Cigarre den Reisenden 
untersagt. Dem Bahnhofs- und Zugpersonal sind deshalb die 
bezüglichen Bestimmungen früherer Erlasse in Erinnerung 
gebracht worden. 


Heizung der Personenwagen. 

Während des letzten Winters ist der Uebelstand zur 
Sprache gebracht worden, dass die Reisenden beim Besteigen 
unbesetzter Abtheile der Personenwagen häufig eine so hohe 
Temperatur vorfinden, dass erst durch Oeffnen der Fenster und 
Lüftungseinrichtungen Abhilfe geschaffen werden muss. Da 
hierdurch die Reisenden an ihrer Gesundheit erheblichen 
Schaden erleiden können, sind die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen durch Erlass des Herrn Ministers der öffentlichen 
Arbeiten angewiesen worden, dafür Sorge zu tragen, dass die 
erlassenen Vorschriften für die Heizung der Personenzüge, 
wonach als mittlere Temperatur in den Abtheilen eine Wärme 
von 10° Celsius anzustreben und etwaigen Beschwerden der 
Reisenden, namentlich auch über zu starkes Heizen, nach 
Möglichkeit zu begegnen ist, von den mit der Bedienung und 
Beaufsichtigung der Heizeinrichtungen beauftragten Schaffnern 
und Heizwärtern genau befolgt werden. Diese sind ange- 
wiesen, die Temperatur in den unbesetzten Abtheilen nicht 
nur auf der Zuganfangsstation, sondern auch während der 
Fahrt — auf den Zwischenstationen — häufiger zu prüfen und 
durch rechtzeitige Benutzung der vorhandenen Regulirungs- 
einrichtungen dafür zu sorgen, dass die Temperatur innerhalb 
zulässiger Grenzen bleibt. 


Ruhegehaltsberechnung bei vormaligen 
Privatbahnbeamten. 


Im Einvernehmen mit dem Finanzminister hat der Herr 
Minister der öffentlichen Arbeiten in einem Erlass an die 
Königlichen Eisenbahndirektionen darauf aufmerksam gemacht, 
dass denjenigen Staatseisenbahnbeamten, welche als Be- 
dienstete einer später verstaatlichten Privateisenbahn anläss- 
lich eines Feldzuges im Gefolge der Armee dienstlich ver- 
wendet worden sind, die Zeit dieser Verwendung — vom Tage 
der Abreise bis zum Wiedereintreffen an dem heimathlichen 


— ABA 


der Festsetzung der Staatspension mit an- 
formellen Gründen sind die in Rede ste- 
in der für die Militärdienstzeit bestimmten 
Spalte der Pensionsnachweisung aufzuführen. Das Letztere 
silt auch für etwaige Kriegsjahre, auf welche vormalige 
rivatbahnbeamte aus gleichem Anlass EREDEUNS haben. — In 
so weit die Staatspension eines bereits in den Ruhestand ge- 
tretenen vormaligen Privatbahnbeamten oder ein bereits fest- 
esetztes Wittwen- und Waisengeld durch die nachträgliche 
nrechnung der vorbezeichneten Dienstzeit eine Erhöhung 
erfährt, ist die anderweite Festsetzung zu bewirken oder in 
den der Zuständigkeit der Königlichen Eisenbahndirektionen 
nicht unterliegenden Fällen unter en einer Vorschlags- 
nachweisung sowie der Akten bei dem Herrn Minister zu 
beantragen. 


Stationsorte — bei 
zurechnen ist. Aus 
henden Zeiträume 


Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 

Am 1. Oktober d.J. ist der Herzoglich Braunschweigische 
Bahndirektor Albert Schneider als Vorstand der Gesellschaft 
aus Gesundheitsrücksichten zurückgetreten. (Siehe S. 785 d. Ztg.) 

Von dem genannten Zeitpunkte ab besteht der Vorstand 
der Gesellschaft aus folgenden, in der Sitzung des Aufsichts- 
rathes vom 27. Mai d. J. gewählten 3 Herren: I. dem Direktor 
Werner Glanz, Königlich Preussischer Regierungsbaumeister, 
beauftragt mit dem Vorsitz der Direktion, bisher Betriebs- 
inspektor der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahngesellschaft, 
2. dem Direktor Franz Feyertag, bisher Oberkontroleur der 
Gesellschaft, 3. dem Direktor Ludwig Schomburg, bisher Haupt- 
kassen-Rendant der Gesellschaft. 


Eckernförde-Kappelner Eisenbahn. 


Der Kaufmann Karl Rathgen in Eckernförde ist an Stelle 
des nach Wiesbaden verzogenen Rechtsanwalts Lotz zum vor- 
sitzenden Direktor gewählt worden. 


Kreis Altenaer Schmalspurbahn. 


Der Güterverkehr vermehrte sich im Jahre 1891/92 auf | 


83 838 t gegen 79527 t im Vorjahre, während sich der Personen- 
verkehr infolge der schlechten Geschäftslage verringerte. Die 
Einnahmen betrugen 213224 (212743) „4, die Ausgaben 173 724 
(182451) .#/, so dass ein Ueberschuss von 39 500 (30 292) .. ver- 
blieb. Davon erhalten nach der „V. Ztg.‘ die Aktien Litr. A. 
2,3%, während die Aktien Litr. B. leer ausgehen. 


Paulinenaue-Neuruppiner Eisenbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht hat sich der Güterverkehr 
im Jahre 1891,92 gehoben, während der Personenverkehr etwas 
zurückgegangen ist. Die Anzahl der beförderten Personen be- 
trug 175 916 (gegen 179968 im Vorjahre) und die aus dem Per- 
sonenverkehr erzielte Einnahme 127 690 (131 648) #4 An Gütern 
wurden befördert 70322 (62909) t mit einer Einnahme von 
114231 (103790) 4 

Im DBerichtsjahre betrugen die Betriebseinnahmen 
272640 A, die Betriebsausgaben 156763 4, so dass sich ein 
Ueberschuss von 115877 ergibt. Hiervon werden die Er- 
neuerungs- und Spezialreservefonds mit 15008 .„«& ausgestattet, 
4000 „u werden zur Tilgung von Darlehen und 2833 „4 zur 
Zahlung der Staatseisenbahn-Steuer verwendet. Die Stamm- 
aktien und die Prioritäts-Stammaktien erhalten eine Dividende 
von je 5%. 

Beschränkung des Zugverkehrs. 

Auf mehreren Strecken des Staatseisenbahn- 
Netzes hat nach dem am 1. d Mts. in Kraft getretenen Win- 
terfahrplan eine Verminderung der Personenzüge stattgefunden. 
(Siehe die Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion zu Altona in Nr. 77 S. 780 d. Ztg.) Diese Maassregel er- 
schien geboten, da die aufgehobenen Züge selbst während der 
lebhaften Reisezeit des Sommers nur von einer sehr geringen 
Anzahl von Personen benutzt wurden. Hiernach musste an- 

enommen werden, dass ein allgemeines Bedürfniss des öffent- 
ichen Verkehrs für die dauernde Beibehaltung dieser Züge 
nicht vorliegt, so dass die Aufwendung erheblicher Kosten für 
die fernere Beförderung so gering benutzter Züge nicht zu 
rechtfertigen gewesen wäre. — Die vorübergehende Ein- 
schränkung des Zugdienstes, welche durch die ausserordent- 
liche Verminderung des Reiseverkehrs auf einzelnen Strecken 
nach dem Ausbruch der Cholera geboten war, wird, wie 
der „Reichs-Anzeiger“ mittheilt, angesichts der erfreulichen 
Abnahme der Epidemie, hoffentlich demnächst ganz oder 
doch zum grössten Theil wieder rückgängig gemacht werden 
können. 
Casseler Strassenbahn. 

Nach dem Geschäftsbericht für 1891/92 betrug die Be- 

triebseinnahme 181542 .4 Nach Abschreibungen im Betrage 


von 52000 4 verbleibt ein Ueberschuss von 9353 „4, der die 
Vertheilung einer Dividende von 1,3% gestattet. 
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Königsberger Pferdeeisenbahn. 


Die Generalversammlung genehmigte den Abschluss und 
den Geschäftsbericht und beschloss nach dem Antrage der 
Direktion die Auszahlung einer Dividende von 39. Seitens der 
Verwaltung wurde erklärt, dass trotz des um 15873 .4 sich 
höher stellenden Rohgewinnes die Dividende gegenüber dem 
Vorjahr um 1 niedriger in Vorschlag gebracht sei, da die 
Verwaltung es vorziehe, reichlichere Abschreibungen eintreten 
zu lassen, welche der Zukunft des Unternehmens zu gute 
kämen. 


Güterverkehr auf dem Rhein. 

Nach den von 'der Oentralkommission für Rheinschift- 
fahrt mitgetheilten Aufzeichnungen beziffert sich, wie wir der 
„Frkf. Ztg.“ entnehmen, der Gesammt-Güterverkehr auf dem 
Rhein im Jahre 1891 auf 19 695 699 t gegen 19534 148 t im Jahre 
1890. Es ergibt sich mithin eine Zunahme von 161551t, welcher 
noch 463075 t hinzuzurechnen sind, weil der im Vorjahre mit 
dem erwähnten Betrag eingestellte Güterverkehr im Hafen zu 
Frankfurt nach dem auf Anregung der dortigen Handelskammer 
gefassten Beschluss bei der Berechnung in Wegfall gekommen 


ist. Die Zunahme berechnet sich sonach im ganzen auf 
724626 t = etwa 3,5%. 
Aus Asien. 
Indien. 
In England hat sich unter dem Namen „Assam- 


Bengal Railway Company“ eine Gesellschaft mit der 
Absicht gebildet, in den Provinzen Assam und Bengalen ein 
Eisenbahnnetz zu bauen und zu betreiben; die in Aussicht ge- 
nommenen Linien sollen die Bezirke Sylhet, Cachar und 
Ober-Assam mit dem östlich von Kalkutta gelegenen Hafen 
Chittagong in Verbindung setzen, vermittelst des Wasserweges 
des Brahmaputra den Zusammenhang mit den bestehenden 
Bahnen von OÖstbengalen erzielen und durch Zweigbahnen nach 
Chandpur, Silchar und Gauhati Anschluss an die Linie der 
Assam-Lokalbahngesellschaft erhalten. In den beiden ersten 
Jahren soll die Strecke Chittagong-Comillah nebst Abzweigung; 
nach Chandpur (205 km), im dritten Jahre die Strecke Comillah- 
Badarpur (253 km), im vierten Jahre die Strecke Lumding- 
Makum nebst Abzweigung nach Gauhati (520 km) und im 
fünften Jahre der Rest eröffnet werden. j 
Der bekannte Englische Abgeordnete Sir Charles Went- 
Dilke sucht in einer kürzlich erschienenen Schrift 
„Imperial defence* die Grundzüge für die Vertheidigung des 
Britischen Weltreiches darzulegen. Bezüglich Indiens gibt 
Dilke zu, dass die Herrschaft der Engländer in Indien mehr 
eine moralische als eine wirkliche sei, dass es darauf an- 
komme, dem Inder den Glauben an das moralische Ueber- 
gewicht der Briten zu erhalten, und dass der Friede Indiens 

eshalb durch Erfolge der Britischen Waffen ausserhalb der 
Grenze des eigentlichen Indiens geschützt werden müsse. Da 
nun aber als wirksamste Verwundung des Britischen Welt- 
reichs die direkte Bedrohung der Indischen Grenzen auf dem 
Landwege durch Russland allseitig anerkannt ist, so beschäf- 
tigt sich der Verfasser eingehend mit der Vertheidigung 
der z. Zt. viel besprochenen Nordwestgrenze Tndiime 
und kommt zu dem Schluss, dass sich die Engländer dort 
nicht gegen die Russen würden behaupten können, wenn nicht 
der Kriegsschauplatz gründlich vorbereitet würde. Herat sei 
jetzt von vornherein verloren, da es 100 Englische Meilen 
(161 km) von den Russischen, aber 350 Meilen (663 km) von 
den Britischen Aussenposten entfernt liege. Die Engländer 
bedürften gegenwärtig 5 Wochen, um 2 Armeekorps bei 
Quetta zu versammeln und mindestens noch 1 Monat, um 
Herat zu erreichen; dies sei inzwischen längst gefallen und 
alsdann bei der Schwierigkeit der Beförderung kaum wieder 
zu erobern. Ausser der Vormarschstrasse über Herat und 
Kandahar auf Quetta haben die Russen aber auch als Ein- 
fallsthor gegen Indien die Pässe über den Hindukusch und. 
durch das Thal des Kabulflusses zur Verfügung. England 
müsse daher mit 2 getrennten Kriegsschauplätzen rechnen und 
zur Abwehr eines Russischen Angriffes seien demzufolge fol- 
gende neue Eisenbahnen drin Fa nothwendig: 

1. Eine Linie von Attok (an der Mündung des Kabul- 
flusses in den Indus) über Kuhat und Bamur, ferner durch 
den Gumalpass der Ostsuleimankette sowie das Thal des Zhob- 
flusses aufwärts bis Quetta. Diese Linie würde eine ausge- 
zeichnete Querverbindung zwischen den an beiden Einfall- 
thoren zu versammelnden Streitkräften herstellen und zu- 
gleich die Ruhe der Stämme des Suleimangebirges sichern. 

2. Die Verlängerung der Bahn Attok-Peschawar bis 
Kabul, einerseits um dem Russischen Angriff in dieser Rich- 
tung zuvorzukommen, andererseits um den wichtigsten Stamm 
der Afghanen eng mit den Britisch - Indischen Interessen zu 


verknüpfen. 


ws’ 
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3. Die Verlängerung der Bahn, die vom unteren Indus 
durch Beludschistan nach Quetta gebaut ist, in der Richtung 
auf Kandahar und wenn möglich bis Herat. 

4. Eine direkte Eisenbahn von der Küste des Indischen 


Ozeans, also etwa von Karatschi aus, in der Richtung auf 


Herat. Wenn letztere Bahn beim Ausbruch eines Krieges nur 
bis zur Höhe von Quetta geführt wäre, so würden die 
Schwierigkeiten der Heranschaffung von Kriegsbedürfnissen 
für die Unternehmungen gegen 'Herat bereits zu über- 
winden sein. 

Es ist klar, dass die Herstellung dieser Bahnlinien die 
Vertheidigung der Indischen Grenzen ganz ausserordentlich 
erleichtern und den Kampf selbst zunächst vom Indischen 
Boden fern halten würde; man darf gespannt sein, ob die In- 
dische Regierung die bedeutenden Geldopfer für diese Bauten 
bringen wird. 


Personalnachrichten. 


Eisenbahndirektor Albert Schneider, 


der Erbauer der Harz-Zahnradbahn, der Pionier für den Bau 
leistungsfähiger Gebirgsbahnen, ist am 30. September d. J. aus 
Gesundheitsrücksichten von der Leitung der Geschäfte des 
Eisenbahnunternehmens der Halberstadt-Blankenburger Eisen- 
bahngesellschaft zurückgetreten. Se. Königliche Hoheit der 
Prinzregent Prinz Albrecht von Preussen hat Herrn Schneider 
anlässlich seiner hervorragenden Verdienste um die Entwicke- 
lung des Eisenbahnwesens im Herzogthum Braunschweig zum 
„Geheimen Baurath“ ernannt. Die Abschiedsfeier des 
Herrn Schneider gestaltete sich zu einer ebenso feierlichen 
als warmen Ovation. Bereits vor einigen Monaten bei seinem 
Umzuge nach Harzburg hatten die städtischen Behörden ihm 
ein grosses Abschiedsessen gegeben, bei welchem die Bürger- 
schatt sich hervorragend betheiligte, da Blankenburg seine 
grossartige Entwickelung zum allergrössten Theile Schneider 
verdankt. Auch wurde ihm zu Ehren eine neue Strasse „Albert 
Schneider Strasse“ getauft. Zahlreiche Vereine ernannten ihn 
durch Ueberreichung geschmackvoll ausgeführter Ehrendiplome 
zu ihrem Ehrenmitgliede. Der Aufsichtsrath der Halberstadt- 
Blankenburger Eisenbahn verehrte Herrn Schneider ein kost- 
bares Relief des mittleren Harzgebirges mit sämmtlichen den 
Harz berührenden Eisenbahnen, gearbeitet im geographischen 
Institut von L. Deichmann in Cassel. 

Die Beamten und Arbeiter der Eisenbahn brachten Herrn 
Schneider am 29. September Abends einen grossartigen Fackel- 
zug und überreichten ihm ein kostbares Album mit einer Ent- 
wickelungsgeschichte des Halberstadt-Blankenburger Eisen- 
bahnunternehmens, wobei der Vorsitzende der Direktion, 
Eisenbahndirektor Glanz, folgende Ansprache an Herrn 
Schneider hielt: 

„Fast 20 Jahre sind verflossen seit Sie im Beginn des 
Jahres 1873 die Leitung der Geschäfte des Eisenbahnunter- 
nehmens der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahngesellschaft 
übernahmen. Bescheiden waren die Anfänge dieses Unter- 
nehmens; es bestand aus einer Betriebslänge von 18,8 km, 
einem Anlagekapital von 2400000 .#, einem Fahrparke von 
3 Lokomotiven, 7 Personenwagen, 60 Güterwagen und einem 
Beamten- und Arbeiterpersonal von etwa 40 Personen. Dank 
Ihrer Thatkraft und Ihrem Genie besitzt dasselbe heute eine 
Gesammtlänge von rund 65 km mit den Nebengeleisen bei 
einem Anlagekapital von 8000000 .7, einem Fahrpark von 
14 Lokomotiven, 29 Personenwagen, 381 Güterwagen und einem 
Beamten- und Arbeiterpersonal von 230 Personen. Ihr ganzes 
Leben im Dienste unserer Eisenbahngesellschaft war eine stete 
Kette treuester Pflichterfüllung und Arbeit im Interesse der 
Eisenbahngesellschaft. Stets sind Sie uns allen als das leuch- 
tendste Vorbild in dieser Beziehung vorangegangen und haben 
so auch bei Ihren Beamten das Gefühl der P ichterfüllung 

estärkt und erhalten. Stets waren aber auch Sie der Erste, 

er treue Pflichterfüllung bei den Beamten anzuerkennen und 
zu belohnen wusste. Für die Hebung des materiellen Wohles 
der Beamten und Arbeiter haben Sie alles gethan, was in 
Ihren Kräften stand und was Sie mit dem zeitigen Stand des 
Eisenbahnunternehmens vereinen konnten. 

Heute stehen wir trauernden Herzens vor der Thatsache, 
dass Sie Ihrem eigenem Wunsche entsprechend von der Leitung 
der Geschäfte dieses Unternehmens, dem Sie so lange in der 
ausgezeichnetsten Weise vorgestanden haben, zurücktreten 
werden. Wir sollen in Ihnen nicht allein unsern verehrten 
Direktor, sondern auch unsern treuen Sorger und Berather, der 
uns allen auch menschlich stets nahe gestanden hat, verlieren. 

Gestatten Sie, hochverehrter Herr Direktor, dass wir 
Ihnen im Auftrage der sämmtlichen Beamten und Arbeiter der 
Gesellschaft vor Ihrem Austritt den Ausdruck unseres tiefen 
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Schmerzes und unseres Bedauerns darbringen, mit dem wir 
alle Sie von uns scheiden sehen. Gestatten Sie uns zu gleicher 
Zeit den Gefühlen unserer aufrichtigsten Verehrung und Dank- 
barkeit für alles das, was Sie für uns gethan haben, auch noch 
dadurch äusserlich Ausdruck zu geben, dass wir Sie bitten 
einen Band Erinnerungsblätter von uns entgegen zu nehmen, 
welche Ihnen, auch wenn Sie fern von uns weilen, doch alle 
die Schöpfungen wieder vor Augen führen sollen, welche ihre 
Entstehung einzig Ihnen und Ihrem Genie verdanken. Schliess- 
lich bitten wir Sie alle uns und dem Unternehmen, dessen 
Seele Sie so lange waren, auch ferner Ihr Wohlwollen und 
Ihren erprobten Rath zu erhalten. Wir alle wünschen Ihnen 
und Ihrer verehrten Frau Gemahlin für die fernere Zukunft 
das Glück ungetrübter Gesundheit und Wohlergehens. Sie 
selbst werden in unseren Herzen stets unvergessen bleiben. 
Sie aber meine Freunde fordere ich auf sich mit mir zu ver- 
einigen in den brausenden Ruf: Lang lebe unser verehrter Herr 
Direktor Schneider; er lebe hoch! hoch! hoch“ 


Deutsches Reich. 


Der Geheime Ober-Baurath und vortragende Rath im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten Oberbeck ist zum 
Geheimen ÖOber-Regierungsrath und vortragenden Rath im 
für die Verwaltung der Reichs-Eisenbahnen ernannt 
worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Dem Regierungsrath Dr.Roesler in Hannover ist unter 
Versetzung nach Berliu die Stelle eines Mitgliedes der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Berlin, ferner dem Regierungs- 
rath ALuckwald in Paderborn unter Versetzung nach Görlitz 
die Stelle eines Mitgliedes des Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
amts daselbst und dem Regierungsassessor Behrendt in 
Köln unter Versetzung nach Berlin die Stelle eines Mitgliedes 
des Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts (Stadt- und Ringbahn) 
in Berlin verliehen worden. 

Dem Regierungsrath Twele in Berlin ist unter Ver- 
setzung nach Hannover die Stelle eines Mitgliedes der König- 
lichen Eisenbahndirektion daselbst verliehen und der Regierungs- 
assessor Dr. Duelberg in Görlitz unter Belassung in der 
etatsmässigen Stelle eines Betriebsamts-Mitgliedes nach Köln 
versetzt worden. 

Versetzt sind ferner: der Eisenbahndirektor Gustav 
Schmitz, bisher in Köln, nach Essen als Vorstand des am 
1. Oktober d. J. daselbst in Wirksamkeit tretenden Eisenbahn- 
Abnahmeamtes, der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Albrecht, bisher in Magdeburg, als Vorsteher der Eisenbahn- 
Bauinspektion nach Gera, sowie die Eisenbahn-Bauinspektoren 
Paul Krause, bisher in Breslau, an die Hauptwerkstätte in 
Gotha, und Meinhardt, bisher in Berlin, an die Haupt- 
werkstätte in Leinhausen. 

Zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren sind ernannt: 
die Königlichen Regierungs - Baumeister Friederichs in 
Düsseldorf unter Verleihung der Stelle des Vorstehers der 
Eisenbahn-Bauinspektion in Stargard i/Pomm., Breusing in 
Köln unter Pelehang der Stelle eines Mitgliedes des König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsamts in Köln-Deutz und Weise 
in Konitz unter Verleihung der Stelle eines Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektors im Bezirke der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Bromberg und unter Belassung in der Stellung 
als Abtheilungs-Baumeister bei der Neubaustrecke Nakel-Konitz. 

Den Regierungs- und Bauräthen Wiedenfeld, Mit- 
glied der Königlichen Eisenbahndirektion in Erfurt, und Nie- 
mann, Hilfsarbeiter der Königlichen Eisenbahndirektion 
in Bromberg, ist die nachgesuchte "Entlassung aus dem Staats- 
dienste ertheilt worden. 

Der Königliche Regierungs-Baumeister Groschuppin 
Tempelhof ist zum Eisenbahn-Bauinspektor unter Verleihung 
der Stelle eines solchen bei der Hauptwerkstätte daselbst er- 
nannt worden. 

Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Dr.Bräuler 
in Stettin ist infolge seiner Ernennung zum etatsmässigen 
Professor an der Königlichen technischen Hochschule in Aachen 
aus dem Staats-Eisenbahndienste ausgeschieden. 

Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Baurath Adolf 
Ritter, Mitglied des Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts 
(Berlin-Wittenberge) in Berlin, ist gestorben. 


Württemberg. 


Dem Bahnhofverwalter I. Klasse Kallen in Biberach 
wurde eine Abtheilungs-Ingenieurstelle bei dem bautechnischen 
Büreau der Generaldirektion übertragen. Gestorben ist der 
Bauinspektor Tafel bei dem bautechnischen Büreau der 


Generaldirektion. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 
Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
risch-Südbadischer Güterverkehr, Theil 
II, Heft Nr. 2 vom 1. September 1886. 
Die mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1892 


veröffentlichten Frachtsätze für Holz- 
kalk, unreiner, essigsaurer, Holzgeist 


(Methylalkohol) und Aceton zwischen 
Ungvär und Konstanz betragen bei Auf- 
gabe von oder Frachtzahlung für 5 000 kg 
nicht 6,17 .+« sondern 5,88 .x4 für 100 kg, 
ferner bei Aufgabe von oder Frachtzah- 
lung für 10000 kg nicht 5,83 .“4, sondern 
4,91 .. für 100 ke. 
München, im September 1892. 
Generaldirektion 
der K. B. 


(1911) 


Staatseisenbahnen. 


2. Fahrplanbekanntmachungen, 

In Rücksicht auf den schwachen Per- 
sonenverkehr auf der Lübeck-Hamburger 
Bahn werden am 1. Oktober d. J. die 
nachbezeichneten Züge bis auf weiteres 
noch nicht zur Beförderung kommen: 

Züge 32 und 38 (ab Hamburg 5.20 
bezw. 11.0) zwischen Hamburg und 
Lübeck, 

Zug 37 (ab Lübeck 10.1) zwischen 
Lübeck und Hamburg. 

Ferner wird Zug 31 (ab Lübeck 6.35) 
nur von Lübeck bis Oldesloe be- 
tördert und zwischen Oldesloe und 
Hamburg ausfallen. 

An Stelle der weggefallenen 
werden anhalten: 

Zug 33 bei Bargteheide, Ahrensburg 
und Alt-Rahlstedt, 

Zug 34 bei Alt:Rahlstedt und 

Zug 35 bei Niendorf. 

Lübeck, den 29. September 1892. (1912) 
Die Direktion 

der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 

gesellschaft. 


Züge 


3. Güterverkehr. 
Böhmisch - Bayerisch - Vorarlberger 
Güterverkehr. Vom 1. Oktober l. J. ab 
kommen für Schiefertransporte in 
Wagenladungen folgende Frachtsätze 
zur Einführung: 


Lehesten-Klingenthal 0.61 2 
a: -Komotau Old 
h -Ober-Graslitz 0,61 „ 
i, -Reitzenhain . 0,74 „ 


für 100 kg. 
München, den 24. September 1892. (1913) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Verkehr. Gültig vom 1. Oktober 
d. J. werden im Rheinisch-Westfälisch- 
Niederländischen Verkehr gemeinsame 
Nachträge zu den Heften B bezw. C 2, 
3 und 5 des Gütertarifs und der Nach- 
trag III zum Tarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren herausgegeben. Diese enthalten 
Bestimmungen über die Aenderungen in 
den Verwaltungsbezirken der Nieder- 
ländischen Bahnen und sind durch die 
Güter-Abfertigungsstellen zu beziehen. 
Die durch die erwähnten Aenderungen 
erforderlichen Ergänzungen sind auch 
in den Heften A232, 3 und 5 des Güter- 
tarifs vorgenommen. 

Elberfeld, den 30. Sept. 1892. (1914) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Württemberg. - Schweizer. Güterver- 
kehr. Mit Wirkung vom 1. Oktober 1892 
kommen im Württembergisch-Schweize- 
rischen Güterverkehr zur Einführung: 

der Nachtrag II zu Theil II, Tarif- 


heft 1 (Verkehr mit der Schweize- 
rischen Nordostbahn) vom 1. Mai 
1591, 

der Nachtrag I zu Theil II, Tarif- 
heft 3 (Verkehr mit der Central- 
und Westschweiz) vom 1. Januar 
1592. 

Die Nachträge enthalten Aenderungen 
und Ergänzungen der Haupttarife, ins- 
besondere bezüglich des Ausnahmetarifs 
Nr. 3 für Obst. 

Stuttgart, den 2?. Sept. 1892. 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Main-Neckarbahn. Mit Wirkung vom 
9. Oktober ]. J., dem Tage der Eröffnung 
der Württembergischen Neubaustrecke 
Schiltach-Schramberg, wird die Station 
Schramberg in den direkten Güterver- 
kehr mit diesseitigen Stationen einbe- 


(1915) 


zogen. Näheres bei den Güter-Abterti- 
gungsstellen. (1916) 


Darmstadt, den 26. September 1892. 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Mit dem 1. Oktober d. J. treten im 
Bromberg - Sächsischen Verbande zwi- 
schen Wreschen und Riesa neue Fracht- 
sätze für die Beförderung von Pferden 
und Vieh in Kraft, welche bei diesen 
Stationen zu erfahren sind. (1917) 

Bromberg, den 28. September 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für Mergel zum Dün- 
sen. Vom 10. Oktober d. J. an wird die 
diesseitige Station Ballenstedt in 
den’ Ausnahmetarif für Mergel zum 
Düngen im Verkehr nach Stationen 
des diesseitigen Bezirks, der übrigen 
Preussischen Staatsbahnen und der 
Oldenburgischen Staatsbahnen, sowie 
nach einigen dem Norddeutschen und 
Niederdeutschen Verbande angehörenden 
anderen Bahnen aufgenommen. (1918) 

Magdeburg, den 29. September 1892. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarbrücken - Württembergischer Gü- 
tertarif vom 1. Dezbr. 189! (Theil II, Heft 
Nr.4 des Süddeutschen Verbands-Güter- 


tarifes, Verkehr zwischen Deutschen 
Bahnen). Mit Gültigkeit vom 9. Okto- 
ber 1892 wird die Württembergische 


Station Schramberg in den Tarif aufge- 
nommen. 
Die direkten Frachtsätze sind bei der 
genannten Station zu erfragen. (1919) 
München, den 28. September 1892. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Eisenbahnverband (Ver- 
kehr zwischen Deutschen Bahnen). Gü- 
tertarif Theil II Heft Nr. 2 (Württem- 
berg-Elsass) vom 1. April 1891. Für die 
Station Schramberg der Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen gelangen 
mit Gültigkeit vom 9. Oktober 1. J. di- 
rekte Frachtsätze zur Einführung, 
welche bei der genannten Station zu er- 
fragen sind. (1920) 

München, den 27. September 1892. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Main-Neckar-Bahn. Im inneren Ver- 
kehre der Main-Neckar-Bahn, sowie im 
Main-Neckar-Bahn-Hessischen Ludwigs- 
bahn-Verkehre wird mit Gültigkeit vom 
1. Oktober 1. J. die Anwendung der für 
Steine des Spezialtarifs III bestehenden 
Ausnahmetarife von der Frachtberech- 
nung nach dem Ladegewicht der ge- 
stellten Wagen abhängig gemacht. 


Näheres bei den Güter-Abfertigungs- 
stellen. 

Darmstadt,den 29. September 1892. (1921) 

Direktion der Main-Neckar-Bahn. 

Im Niederländisch-Bayerischen Holz- 
Ausnahmetarif erhält die Position 
Schnittholz folgende Fassung: 

c) Schnittholz, auch gehobelt, genuthet, 

gezapft, gelocht, gekehlt oder sonst 

'' bearbeitet: 


«) kantiges als Balken, Sparren, 
Latten, Leisten; 
ß) breites als Bohlen, Planken, 


Borde, Dielen, Bretter. 
München, den 27. September 1892. (1922) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Saarkohlen - Verkehr nach Württem- 
berg. Am 9. Oktober d. J. wird die 
Station Schramberg in den Saar- 
kohlen-Ausnahmetarif Nr. 7 einbezogen. 
Die Sätze sind durch Anstoss von 0,05 ..44 
für 100 kg an diejenigen für Schenken- 
zell zu bilden. 

Die Verkehrsleitungs-Vorschriften für 
ee gelten auch für Schram- 
berg. 

Köln, den 29. September 1892. (1923) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Vom 10. d. Mts. ab wird 
die Station Orefeld Nord der Crefelder 
Eisenbahn mit den für die Station Cre- 
feld des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Köln (linksrh.) bestehenden Tarifent- 
fernungen und Frachtsätzen, jedoch 
— bis zum 1. April 1895 — unter Zu- 
schlag von 1,00. für jeden bei 
Wagenladungen verwendeten 
Eisenbahnwagen, in den oben be- 
zeichneten Verkehr aufgenommen. 

Köln, den 3. Oktober 189°. 


Am 10. Oktober d. J. wird die Station 
Sterkrade des Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrhein.) in den Gütertarif für den 
Nachbarverkehr mit der Rhene-Diemel- 
thal-Eisenbahn einbezogen. Die be- 
treffenden Frachtsätze sind bei den be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen zu 
erfahren. 

Elberfeld, den 1. Oktober 1892. (1925) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarbrücken - Württembergischer 
Gütertarif vom 1. Dezember 189% (Theil II 
Heft Nr. 4 des Süddeutschen Verbands- 
Gütertarifes, Verkehr zwischen Deut- 
schen Bahnen). Mit Gültigkeit vom 
1. November 1892 wird die Station Wein- 
garten in Württemberg der Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft in München für den 
Eil- und Frachtstückgutverkehr in den 
Tarif aufgenommen. 

Die Frachtsätze sind durch Anstoss 
nachstehender Beträge an die Fracht- 
sätze der Station Ravensburg zu bilden: 


Anstossbeträge für 100 kg 


Kilo- in Mark 
meter | —— ; == 
| Eilgut | Stückgut 
4 0,40 0,24 


München, den 24. September 1892. (1926) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(Zu Nr. 78. 1892.) 


Güterverkehr Köln (Irh.) - Bromberg. 
Am 5. Oktober d. J. treten im Verkehr 
von den Eisenversandtstationen des dies- 
seitigen Bezirks nach der Station Lands- 
berg a. W. des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Bromberg Ausnahmefrachtsätze 
für Eisen etc. des Spezialtarifs IT in 
Kraft, welche bei den betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen zu erfahren sind. 

Köln, den 5. Oktober 1892. (1927) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdent- 
scher Verband. Vom 15. Dezember d. J. 
ab wird der Frachtsatz für bestimmte 
Stückgüter zwischen Harkorten und 
Bregenz von 2,75 «4 auf 5,75 “4 für 
100 kg erhöht. 

Köln, den 30. September 1892. (1928) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Mit Gültigkeit 3 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatte des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ bis auf Wider- 
ruf, längstens jedoch bis Ende Dezem- 
ber 1893 tritt für Kokstransporte, 
welchemitdirekten Frachtbrie- 
fenvonausländischen Statio- 
nen ohne Routenvorschreibung 
zur Aufgabe gelangen, bei Fracht- 
zahlung für das effektive Gewicht der 
Ladung, mindestens aber für 10000 kg 
pro Wagen von Tetschen (Oe. N. W.B.) 
transit nach Wien (Oe. N. W. B.), von 
Bodenbach (St. E. G.) transit nach Wien 
St. E. G. und K. F. N. B.) und von Bo- 
enbach (B. N. B.) transit nach Wien 
(K. F. J. B.) der Frachtsatz von 0,85 .% 
pro 100 kg im Kartirungswege in Kratt. 

Wien, am 1. Oktober 189. (1929) 

Oesterr. Nordwestbahn, 
zugleich im Namen der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Am 1. Oktober d. J. gelangt unter Auf- 
hebung des Tarifs — Theil II — vom 
1. Mai d. J. für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren im Lokalverkehre ein neuer Tarif 
— Theil II — zur Einführung. (1930) 

Amsterdam, am 29. Se ytember 1892. 

Die Edirktion. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. ge- 
langt für die Beförderung von Eil- und 
Frachtgütern im diesseitigen Lokalver- 
kehre der auf Niederländischem Gebiete 


belegenen Stationen ein neuer Tarif 


— Theil II — zur Einführung, wodurch 
derjenige vom ]. Juni 1892 aufgehoben 
wird. (1931) 


Amsterdam, am 28. September 1892. 
Die Spezialdirektion. 


4. Personen- und Güterverkehr. 


Nordbrabant - Deutsche Eisenbahn- 
gesellschaft. Am 5. Oktober d. J. wird 
eine direkte Personenabfertigung von 
Wesel nach Uedemerbruch eingerichtet. 

Es gelangen Fahrkarten II. u. Ill. Klasse 
für Einzelreise und für Hin- und Rück- 
fahrt zur Ausgabe. 

Gennep, September 1892. 


(1932) 
ie Direktion. 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

Werra-Eisenbahn. Bei der am 15. Sep- 
tember 1892 in Gegenwart eines Beamten 
des hiesigen Herzoglichen Amtsgerichts 
und einer Kommission unseres Ver- 


ae. Tan 


waltungsrathes erfolgten dritten Aus- 
loosung der Werrabahn-Prioritäts-Obli- 
gationen I. und II. Emission behufs 
deren Tilgung sind folgende Nummern 
gezogen worden und zwar: 
I. Emission (vom 1. Januar 1884). 
13 Stück Lit. A & 1500 -#. 
Nr. 173 235 249 391 613 690 971 1334 
1617 1664 1816 1834 2169. 
v5 Stück Lit. Bä& 600 4 
Nr. 212 611 712 802 1372 1449 1641 1780 
1790 2024 2266 2427 2471 2506 2549 2833 
2868 3119 3260 3480 3502 3903 4173 42253 
4276. 
51 Stück Lit. C & 300 
Nr. 174 655 1069 1075 1300 1386 1596 
2152 2514 3032 3505 3506 3566 3731 3886 
3977 3992 3995 4670 4703 4724 4796 5214 
5253 5512 5520 5596 5626 5673 5753 5825 
6010 6109 6113 6601 6679 6726 6799 6928 
7080 7654 7838 5015 8193 5349 8357 8876 
8903 9174 9225 9259. 
II. Emission (vom 1. Januar 1886). 
1 Stück Lit. A & 1500 „4 
Nr. 3073. 
5 Stück Lit. B & 600 „4 
Nr. 5735 5787 6039 6043 6087. 
9 Stück Lit. C & 600 .7 
Nr. 10123 10443 10483 10852 10989 11063 
11121 11130 11326. 
Die Rückzahlung des Nennwerthes 
dieser Obligationen findet vom 31. De- 


zember d. J. statt, mit welchem Zeit- 

punkt ihre Verzinsung aufhört: 
beiunsererHauptkassehier, 
bei unseren sämmtlichen 
Fahrkarten-Ausgabestellen 
ausschliesslich derjenigen 
der Haltestellen undHalte- 
punkte (nach vorheriger An- 
meldung), durch die Filiale 
der Mitteldeutschen Kredit- 
bankhier,dieHerrenMendels- 
Stohn? Ss Gosanı Berlin... die 
MitteldeutscheKreditbank 
inBerlinundFrankfurta/M., 
die Herren B. M. Strupp in 
Meiningen und Gotha, durch 
die Coburg - Gothaische 
Kreditgesellschaft in Co- 
burg,dieHerrenBecker&Co. 
in Bbeipzig und durch die 
FilialederBankfürHandel 
wnrderlendemseumT esınah Tanke 
FUN ar NM: 

gegen Rückgabe der Obligationen und 

der Zinsabschnitte 19—20 der I. Emission 

und 15—16 der II. Emission. 

Der Betrag der fehlenden Zinsabschnitte 
wird am Kapitalbetrage gekürzt. 
Meiningen, den 23. September 1892. (1983) 
Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 
Graeger. 


(Amtliche Bekanntmachungen Fortsetzung S. II.) 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


engeren Submissionen 


; Beachtenswerth für Material-Verwaltungen. 
Petroleumfässer, Mineralöl- und Schmierölfässer 


Wilhelm Erisch jun.. Fasshandlung, 


kauft stets zu den höchsten Tagespreisen und bittet um Hinzuziehung bei | 


Magdeburg-Sudenburg. 


er a SER TEE ET 2 


Carl Schenck, Eisengiesserei & Waagenfahrik, Darmstadt 


ze Wagronwanzen En ‚ 
mit und ohne Geleisunterbrechung ca. 700 Stück in 9 Jahren. geliefert. 


Fun dament 
in Stein 
oder 
Gusseisen. 


Belag 
von Holz, 
Riffelblech 

oder 
Gusseisen. 


Signalscheibe 
einfach oder mit Sicher- 
heitsvorrichtung. 
Neue vorzüglich wir- 
kende Entlastung. 
Nur 13 Umdrehungen 
bei der Waggonwaage 
ohne Geleisunterbre- 
chung, nur 3-4 Um- 
drehungen ohne Kraft- 
| anstrengung bei der 
Waage mit Geleisunter- 


brechung. 


Die Hebung: der Brücke kann auch mittelst Hydraulik oder Elektrieität ertolgen. 


Das Auswiegen er- 
folgt durch Laufge- 


Verbreitet in über 
3000 Exemplaren. 


| I 
wicht, das meist ver- |& E 5 FRR |Waggon Nr . 
bunden wird mit siels Is | Ne 
Schenck’s 2 | 6 | 5 | 3] 4 Brutto pERpSHLIg ORTE 
Registrirapparat. |ı 0 2 3,6 Tara Datum ..... 


| | Netto | 
eier ESEL 


Prospecte gratis und franco. 


. . . . " . \mftaoaca 
Im Uebrigen liefere ich Waagen jeder Art und Grösse. 


(Nichtamtliche Bekanntmachungen Fortsetzung 8. 11.) 


6. Verdingungen. 


Verding von Eisenbahnwagen nnd 
losen Ausrüstunrsgegenständen Die 


Anfertigung und Lieferung von 
600 bedeckten Güterwagen, 1 224 Rad- 
sätzen, 2400 Tragfedern, 3 000 Spiral- 
federn ; 

ferner von 
700 einfachen Bänken, 700 Schemeln, 
50n Laternen, 6000 Vorlegebäumen 
und 750 Schutzbrettern 

sollen verdungen werden. 

Angebote sind in geschlossenem Um- 
schlage, mit entsprechender Aufschrift 
versehen, bis zum Eröffnungstermin, 
am Freitag, den 21. Oktober 1893, 
Vormittags 11!, Uhr an uns post- 
frei einzusenden. Die Verdingungsunter- 
lagen sowie der zum Angebote zu be- 
nutzende Vordruck können gegen Ein- 
sendung von je 1.4 für die Wagen, die 
Radsätze, die Federn und von 50 für 
die losen Ausrüstungsgegenstände vom 
Kanzleirath Peltz hier bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. (1934) 

Elberfeld, den 29. September 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7%. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Altmaterialien. Der Ver- 
kauf der Altmaterialien (Schienen und 
Kleineisenzeug) findet 
Dienstag, den 11. Oktober 1893, 

Vormittags 11, Uhr 
statt, bis zu welchem Termin Preisange- 
bote an uns einzureichen sind. 

Die Verkaufsunterlagen sind gegen 
Einsendung von 25 ı% von uns zu be- 
ziehen, können auch in unserem Amts- 
zimmer eingesehen werden. 

Dessau, im Oktober 1892. (1935) 
Königl. Preuss. Eisenbahn-Betriebsamt. 


8. Offene Stellen. 


Stargard - Cüstriner Eisenhahn. Bei 
diesseitiger Bahn sind die Stellen eines 
Stations-Assistenten und eines Stations- 
Diätars zu besetzen. 

Aufnahme in die Pensionskasse für 
Beamte Deutscher Privateisenbahnen 
erfolgt nach den statutarischen Bestim- 
mungen. 

Schriftliche Meldungen mit Zeugniss- 
abschriften sind unter Angabe der Ge- 
haltsansprüche zu richten an die 

Direktion 


(1936 ) 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung.). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Anparate 


Schienenspurrichter 
mit selbstthätigem Spurmass neuerdings 
verbesserter Construction 
(D. R.-P., System Altmann) 
bestbewahrtes, einfaches und billiges Ins'ru- 
ment zur Spur-Requlirung. Prospecte gratis 
durch Pat.-Inhaber: S. Gray, Köln a/Rh. 


Berliner Bauanstalt für Eisenkonstruktionen, 


Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousieen 


E. de ia Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8, 
Telegr.-Adr.: Saucekloss.— Teleph.-AmtIIlNo.1203u.674 
Eiserne Baukonstruktionen für Hochbau, 
zanze Risenbnuwerke (aus Wellblech und Doppel- 
wandblech), Brücken, Decken, Treppen, Bal- 
kons, Thüren, Fenster etc. Ferner Reservoire, 
Bleeh- u. Gitter-VEaste für Signale und elektrische 

Beleuchtung. 


Bazxzer von | Trägern, Schienen, Bauguss. 


) 


—: 


Kandelaber 


aus 


verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P No. 50827 


liefert 


Wilh. Tillmanns 


Remscheider Wellbleehwalzwerke 
und Verzinkerei 


Dyckerhoff & Söhne 


in Amöneburg bei Biebrich a. Rhein 


empfiehlt ihr seit 30 Jahren bewährtes Fabrikat 
unter Garantie für höchste Festigkeit und unbe- 
dinete Gleichmässigkeit und Zuverlässigkeit. 


EINEN 


SELEr> 


Golde 1e Staats- 
Medaille 1880 
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Gold ene Staats 
Medaille 1880 


Ver- Nieder- 
22 
sandt lage 
am alien 
Jährlich s 
svöüs- 
500000 seren 
Kässer! |! Plätzen, 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrufenstrasse 19). 


- Expedition der Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


| L 
N eitung des Verein, 19° 


Anzeigen: 
AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,5 W.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.,BerlinSW. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
ÖOesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. _” 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- = 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich & Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 182 hier W,) 

einzusenden. 


Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 8. Oktober 1892. 


Inhalt: 
Gemeinnützigkeitserklärung. 


Zur Reorganisation der Preuss. | digung der Fahrbetriebsmittel Agitation gegen den Deutschen | 
Staatseisenbahnverwaltung. durch die darin verladenen Malztarif. Die Pariser Stadtbahnlinien der 
Vereinsmittheilungen: Thiere (Rechtsfall, zugleich | Betriebsvertrag zwischen d. Süd- Nordbahn. 
Neue Vereinsbahnstrecken. Ministerialentscheidung). | Norddeutschen Verbindungsb. Betriebsergebnisse der Lokal- 
Verzeichniss der Eisenbahnsta- Aerztlicher Dienst während des u. d. Reichenberg-Gablonzer B. bahnen in 1891. 
tionen mit gleichlautender oder Herrschens d. Choleraepidemie. K. K. priv. Südbahn: Personal- Cholera-Unterstützungen bei der 
- ähnlicher Namensbezeichnung. Rechtzeitige Veröffentlichung der nachrichten. Westbahn. 
- Rundschreiben. Tarifbegünstigungen für das Börsenbericht. Rückfahrkarten der Westbahn, 
Aus Württemberg: Jahr 1893. Aus der Schweiz: Aus Italien: 
_ Eröffnung der Lokalbahn Wal- Auszahlung von Parteiguthaben. Verordnung, betreffend Berech- Statistik. 
denburg-Künzelsau. Zugverspätungen im August d. J nung und Prüfung d. eisernen Tram-, Seil- und elektrische 
Aus Oesterreich-Ungarn: Stand der Eisenbahnbauten Ende Brücken u. Dachkonstruktio- Bahnen. 
Die Landtage und das Kommu- August d. J. nen auf den Schweiz. Eisenb. Schifffahrt auf d. Lago Maggiore. 
nikationswesen. Betriebseinnahmen der Ungar. ‘  Drahtseilbahn Rheineck-Walzen- Italiens Schifffahrt in 1891. 
Eisenbahn - Vorkonzessionen in Eisenb. im August d. J. | hausen. Amtliche Bekanntmachungen: 
Oesterreich. Bau der Linie Marmaros-Sziget- | Jura-Simplonbahn. 1. Güterverkehr. 
- Organisation des Eisenbahn- und Körösmezö-Landesgrenze. Schweizerische Centralbahn. 2. Verdingungen. 
-  Telegraphenregiments. Vorkonzessions-Varianten bezüg- | Aus Frankreich: 3. Verkauf von Altmaterialien. 
Ersatzansprüche wegen Beschä- lich einer Niederösterr. Eisenb. | Betriebseröffnungen. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Zur Reorganisation der Preussischen Staatseisenbahnverwaltung.“, 


Schon seit einigen Jahren ist der Gedanke einer Reorga- | den Betriebsämtern, Direktionen, Ministerium oder bei sonstigen 
nisation der Verwaltung der Preussischen Staatseisenbahnen | Organen. Aber es verursacht unnöthige Kosten, wenn für ein- 
‘wiederholt hervorgetreten und besprochen worden. Die Er- | fachere Geschäfte ohne besonderen sachlichen Grund eine be- 
kerntniss, dass die gegenwärtigen Einrichtungen an manchen | sondere Revision oder höhere Genehmigung eingeholt werden 
Stellen Verbesserungen erheischen und leicht zulassen würden, | muss. Mit der Ausarbeitung von Berichten, Projekten, Er- 
mag hierzu der Anlass gewesen sein. läuterungsberichten, Anträgen u. dergl., sowie mit der Bear- 
} Zu einer Zeit, wie die gegenwärtige, wo die finanziellen | beitung derselben in der vorgesetzten Instanz geht, selbst 
Verhältnisse des Staates nicht günstig liegen, und überall auf | wenn keine Meinungsverschiedenheiten hervortreten sollten, 
Ersparnisse hingewirkt werden muss, erscheint es naheliegend, | was bei der Verschiedenheit der persönlichen Veranlagung und 
Sich mit Reorganisationsgedanken zu beschäftigen, welche Ver- | Ansichten sehr oft der Fall sein wird, viel Zeit und Arbeits- 
einfachungen im ganzen Geschäftsgang und, was hiermit gleich- | kraft verloren. Es entsteht ein längerer Schriftwechsel, um 
bedeutend ist, Ersparnisse herbeizuführen geeignet sind. in vielen Fällen nach langen Verhandlungen die erste Idee 
Um eine rationelle, sparsame und prompt wirkende Ver- | wieder herzustellen. Das Endresultat ist dann eine Verzögerung 
waltung einzurichten, wird es nöthig sein, als Richtschnur | über Gebühr der vielleicht sehr wichtigen Sache, sowie viel 
gewisse Grundsätze festzuhalten , als deren wichtigsten die | unnöthige Arbeit und, was hiermit gleichbedeutend ist, grosse 
folgenden beiden allgemein anerkannt werden dürften: Kosten, die andernfalls vermieden worden wären. 

. 4. Man vermeide alle. Dopp elarb eit, d. h. mit einer Man begrenze daher die Befugnisse der verschiedenen 
Arbeit, welche ein Beamter oder eine Dienststelle sachlich Verwaltungszweige thunlichst scharf, damit jeder in seinem 
richtig erkennen und erledigen kann, beschäftige ice nicht Bereich, abgesehen von den wirklich unerlässlichen Revisionen, 
zwei oder mehr Arbeitskräfte oder Behörden. Die unbedingt mit voller Selbständigkeit und eigener Verantwortlichkeit 
ill Arbeit wird ar BrRSPUHz* ae Beten RN I 
es ist, wenn sie nur gut gemacht wird, mit Bezug auf die | £ ur RR TEEN FR 
Sparsamkeit ziemlich gleichgültig, wo dies geschieht, ob bei | 2. Man stelle eine einfache, übersichtliche und klare 

| 
| 
| 


Gliederung der Organe her unter thunlichster Vermeidung aller 
*) Die Veröffentlichung dieser schon im Frühjahr d. J. büreaukratischen Schwerfälligkeit und der sogenannten Arbeit 


fertiggestellten Arbeit hat sich aus rein äusseren Gründen | vom grünen Tisch. Man wird dies am leichtesten durch Ein- 
leider bis jetzt verzögert. | setzung einer kräftigen und mit möglichster Selbständigkeit 


, 


ä 


— 


ausgerüsteten Lokalbehörde erreichen, welche in fortwährender 
persönlicher Beziehung mit den unteren Dienststellen bleibt, 
mit eigenen Augen sehen und aus eigener Machtvollkommen- 
heit etwaige Uebelstände sofort beseitigen kann. Die Eisen- 
bahnverwaltung ist ein in sich geschlossener, nach aussen 
scharf abgegrenzter Verwaltungsbezirk, und mit einer Pyramide 
vergleichbar, deren Grundfläche von der grossen Zahl der 
unteren Dienststellen (Stationen, Abfertigungsstellen, Bahn- 
und Werkmeister usw.), deren Spitze von der Ministerialinstanz 
gebildet wird. Zwischen beiden stufen sich die Lokal- und 
Provinzialbehörden ab. Gleichwie in der Pyramide der Schwer- 
punkt in der Nähe der Grundfläche (auf !/ der Höhe) liegt, so 
soll auch bei einer organisch wohlgegliederten Verwaltung der 
Schwerpunkt derselben in der Lokalverwaltung, d. h. dort 
liegen, wo im Verkehr mit den unteren Dienststellen die erste 
Entscheidung ruht. 

Bei der Frage nun, welche Verwaltungsform sich für die 
Preussische Staatseisenbahn am besten eignen würde, wird 
man ihre eigene Geschichte und die Organisation der anderen 
Deutschen Eisenbahnverwaltungen näher ins Auge zu fassen 
haben. Hierbei fällt zunächst der grosse Unterschied in der 
Ausdehnung der ersteren gegenüber den letzteren auf. 
Während die Preussischen Staatsbahnen etwa 25600 km im 
Betriebe, und etwa 2300 km im Bau oder zum Bau bestimmt, 
in 2—3 Jahren also ein Gesammtnetz von rund 23000km haben 
werden, enthalten die kleinen noch vorhandenen Privatbahnen 
höchstens 300—400 km, können also zum Vergleich nicht heran- 
gezogen werden. Es folgen alsdann die Elsass-Lothringischen 
Bahnen mit 1500—1600 km, die Badischen mit 1500 km, die 
Württembergischen mit 1700 km, die Sächsischen mit 2600 km 
und als grösste die Bayerischen mit 4800 km. 

In Preussen befanden sich bis zur Einführung der 
Eisenbahnkommissionen in den Jahren 1873/74 eine Anzahl 
kleiner Eisenbahndirektionen, die zum Theil nicht grösser 
waren als unsere heutigen Betriebsämter, und demnach auch 
die unter diesen Umständen sich von selbst ergebende Organi- 
sation, ebenso wie die z. Z. noch bestehenden Privatbahnen, 
besassen, nach welcher die Direktion die gesammte Verwaltung 
selbst führte und in den Betriebsinspektionen nur einige vor- 
geschobene Organe für die bauliche Unterhaltung und einen 
Theil des Betriebes besass. Aber schon damals erkannte man, 
dass bei den grösseren Direktionen in Breslau, Bromberg, 
Hannover usw. in Anbetracht der sich immer weiter aus- 
dehnenden Bezirke von einer einzigen Centralstelle aus eine 
intensive Lokalverwaltung nicht mehr durchzuführen sei, dass 
der Ueberblick über das grösser werdende Netz den einzelnen 
leitenden Beamten in der Direktion verloren gehen müsse, dass 
demnach die unmittelbaren Beziehungen zwischen der Direktion 
und den unteren Dienststellen (Stationen, Abfertigungs- 
stellen usw.), wo Betrieb und Verkehr sich örtlich abspielen, 
wo die unmittelbare Berührung und das Ineinandergreifen der 
verschiedenen Ressorts und ihrer Organe sich vollzieht, und 
wo die wechselnden Bedürfnisse und Anforderungen des Publi- 
kums sich geltend machen, sich allmählich immer mehr 
lockern müsse, und zum Nachtheil einer gründlichen und 
prompten Sachbehandlung die wirklichen Bedürfnisse nur aus 
der Entfernung und durch die Brille anderer Zwischenorgane, 
daher nicht mehr mit der nöthigen Schärfe, Klarheit und 
Selbstüberzeugung erkannt werden könnten. Man erfand zur 
Vermeidung dieser schwerwiegenden Uebelstände als bestes 
Mittel die Abzweigung kleiner Abtheilungen der Direktion, 
welche man Kommissionen nannte, die aus 2 nebeneinander- 
stehenden Direktionsmitgliedern bestanden und denen man die 
örtliche und unmittelbare Verwaltung eines Bezirks von 
200—300 km, mit Ausnahme der dem Plenum der Direktion 
selbst vorbehaltenen Dienstzweige, übertrug. 

Hiermit war der Anfang zur Decentralisirung der Ver- 
waltung gemacht. Diese Organisation enthielt in dem Um- 


stande der Koordination der beiden Mitglieder und der Unter- | 


Beamten, sowie in der Stellung der Kommission zur Direktion 
und in der Vertheilung der Amtsbefugnisse zwischen beide 
Behörden Mängel, die in der neuen bis heute noch bestehende 
Organisation und Einführung der Eisenbahnbetriebsämter 
ihre Beseitigung fanden. 

Die jetzigen Betriebsämter sind Lokalbehörden mit einem 
Direktor an der Spitze und den nöthigen Mitgliedern (je nach 
Grösse des Verkehrs 4—8) und umfassen die gesammte örtliche 


Verwaltung des Betriebes, des Verkehrs mit dem grössten 
Theile der Reklamationen und Haftpflichtsachen, des Grund- 
eigenthums, des Kassen- und Krankenkassenwesens, den 
Maschinendienst, die Streckenunterhaltung mit den Neubauten 
im Betriebe, sowie die Bearbeitung der Personalien der unteren 
und Subalternbeamten. Sie sind meist mit einer selbständigen 
Betriebskasse ausgerüstet und haben ihren eigenen Etat, der 
von ihnen selbst aufgestellt wird. Hiernach würden sie in der 
Lage sein, auf Grund genauer lokaler Orientirung und durch 
die Zusammenfassung aller Verwaltungszweige in einem 
organischen Ganzen eine eingehende und einheitliche 
Verwaltung zu führen und sich über die vielfachen Verkehrs- 
verhältnisse orientirt zu halten. Ueber ihnen stehen die Direk- 
tionen, welchen jedoch in den meisten der obengenannten Ver- 
waltungszweige Genehmigungsbefugnisse eingeräumt sind, so 
dass den Betriebsämtern die zu einer prompten Verwaltung 
nöthige Selbständigkeit nicht überall gewährleistet ist. Aus 
diesem Verhältniss entstehen viele Arbeiten, namentlich ein 
lebhafter Schriftwechsel mit der Direktion, welcher sich viel- 
fach auf Dinge bezieht, für welche die Kompetenz des Betriebs- 
amts ausreichen könnte, und welcher vermieden würde, wenn 
es gelänge, dem Betriebsämtern in vieler Beziehung eine von 
dem Einfluss der Direktion unabhängigere Stellung zu geben. 
Es würde alsdann der Vortheil einer kräftigen und eingehenden 
Lokalverwaltung aufrecht erhalten, sehr viele Doppelarbeit 
(siehe Grundsatz 1) vermieden und erhebliche Ersparnisse er- 


‚ zielt werden können. 


Die Verwaltung der Badischen und Württem- 
bergischen Eisenbahnen mit 1500 bezw. 1700 km Aus- 
dehnung haben einen besonderen Entwickelungsgang gegen- 
über der früheren Organisation nicht durchgemacht und bieten 
daher für unseren Zweck kein besonderes Interesse. Die Ge- 
schäfte werden nach wie vor von der Centralstelle (General- 
direktion) geleitet, während für die bauliche Unterhaltung in 
Baden Bahnbauinspektionen, in Württemberg Betriebsbauämter 
lediglich als vorgeschobene ausführende Organe der General- 
direktion gebildet sind. 


Die Sächsischen Staatsbahnen (2600 km Umfang) 
sind im ganzen auch bei dieser Einrichtung stehen geblieben, 
doch hat man hier neben der baulichen Unterhaltung, welche 
in Ingenieurbezirken besorgt wird, für den Betrieb noch be- 
sondere vorgeschobene Betriebsoberinspektionen eingesetzt, 
ohne jedoch eine organische Verbindung beider Dienststellen 
herzustellen. 


Einen interessanten Entwickelungsgang haben die El- 
sass-Lothringischen Eisenbahnen (1550 km) durchge- 
macht, indem man es hier für nothwendig erachtete, ausser 
den vorgeschobenen Betriebsinspektionen, welche, wie früher 
in Preussen, die bauliche Unterhaltung und einen Theil der 
Betriebsangelegenheiten in sich vereinigen, für den Maschinen- 
dienst besondere Maschineninspektionen und für die Verkehrs- 
sachen besondere Verkehrsinspektionen, im ganzen Bezirk zu 
detachiren, ohne dass die Einzelbezirke dieser 3 verschiedenen 
Dienststellen sich decken und olıne dass dieselben, trotzdem 
sie sich meistens an denselben Orten befinden, in irgend einem 
organischen Zusammenhange stehen. Sie stehen vielmehr 
selbständig nebeneinander, erhalten ihre Weisungen von der 
Generaldirektion und haben in ihren Angelegenheiten jede für 
sich an diese zu berichten. Es liegt daher die Befürchtung 
nahe, dass von diesen verschiedenen äusseren Dienststellen an 
die untergebenen Stationen, Abfertigungsstellen usw., welche 


ordnung aller übrigen zu gleicher Arbeit berufenen höheren |, vielfach in mehreren oder allen diesen Zweigen zugleich thätig 


es 


sind, unabhängig von einander, entgegenstehende oder gar sich 
ausschliessende Anordnungen erlassen werden, deren Ausgleich 


dann mit vielen Umständen verbunden ist, insbesondere auf 


mittleren Stationen, wo Stations- und Abfertigungsdienst auch 
bei lebhafterem Verkehr von denselben Beamten besorgt wird. 
Ausserdem entsteht durch die selbständigen Berichte von 3 
von einander unabhängigen Dienststellen in allen Geschäften, 
welche mehrere dieser Ressorts berühren (und dies ist wohl 
bei der Mehrzahl aller Geschäfte der Fall), an die General- 
direktion, die weitere Information und die Verfügungen der 
letzteren in allen Detailfragen, eine grosse Schreibarbeit, 
welche sich bei Anwendung des oben aufgestellten Grund- 
satzes 2 erheblich vermindern würde. Es will daher scheinen, 
als ob die z. Zt. bestehende Organisation der Elsass-Lothrin- 
gischen Eisenbahnen als abgeschlossen wohl nicht zu be- 
trachten und es lediglich als eine Frage der Zeit zu erachten 
sei, dass diese, 4 Dienstzweige umfassenden, von einander un- 
abhängigen äusseren Dienststellen zu einem einzigen 
organischen Verwaltungskörper zusammengefasst 
würden, was im Interesse der Einheitlichkeit und Verein- 
fachung der Geschäftsführung nur wünschenswerth erschei- 
nen kann. 

Es ist ein alter Erfahrungssatz, dass nur dann reformirt 
wird, wenn zwingende Gründe dazu vorliegen, und dass man 
sich bis dahin mit den bestehenden Einrichtungen behilft, was 
allerdings bei einem kleinen, in sich abgeschlossenen Verwal- 
tungsgebiet, wie Elsass-Lothringen mit seiner geographischen 
Lage zwischen Rhein und Vogesen, viel länger der Fall sein 
wird, als bei einem ausgedehnten Gebiet mit Anschlüssen nach 
allen Seiten und mit einem grossen Verwaltungsapparat. Denn 
auch hier gilt das Sprüchwort: „Gut ist zwar gut, aber besser 
ist besser“. Sollte also die oben ausgesprochene Vermuthung 


‚sich verwirklichen, so hätten wir die überaus interessante . 


Wahrnehmung, dass man bei der Preussischen und Elsass- 
 Lothringischen Eisenbahnverwaltung, von entgegengesetzten 
Wegen ausgehend, nahezu zu demselben Ziele gelangt wäre. 
Während man nämlich in Preussen durch Abzweigung von 
Abtheilungen der Direktion zu den Betriebsämtern als Lokal- 
behörden gelangt ist, würde man in Elsass-Lothringen durch 
Weiterbildung der alten Betriebsinspektionen zu ganz ähn- 
lichen Verwaltungsorganen gelangen, deren Ausstattung und 
Charakterisirung als Behörden wohl auch nur eine Frage der 
Zeit sein dürfte. Diese Betrachtung gibt zu denken und zu er- 
wägen, in welcher Richtung die zweckentsprechendste Ausbil- 
dung einer nahezu 28 000 km umfassenden Eisenbahnverwaltung 
zu suchen sein wird. 


Die Bayerischen Staatsbahnen (4800 km) bieten 
hierfür einen weiteren Beleg. Im Jahre 1886 wurde denselben 
eine neue Organisation gegeben, welche unter einer General- 
direktion in München 10 mit der lokalen Verwaltung der 
Betriebsstrecken betraute Oberbahnämter einsetzte. Diesen 
letzteren liegt ob: die Bahnunterhaltung und Leitung des Be- 
triebs- und Maschinendienstes, des Stations-, Expeditions- und 
Kassendienstes, die Bescheidung eines Theiles der Reklamatio- 
nen aus dem Personen- und Güterverkehr, der Ersatzfragen 
aus den Beschädigungen der Betriebsmittel, der Bahn und 
ihres Zubehörs, der aus dem Fahrdienst entstehenden Rekla- 
mationen mit Ausnahme der Hapftpflicht, sowie die Anstellung, 
Beförderung, Entlassung und Pensionirung eines Theiles 
der etatsmässigen Beamten. Ausserdem sind ihnen für den 
maschinentechnischen Betriebsdienst besondere Werkstätten 
und für den Betrieb, Bahnunterhaltung und Werkstätten noch 
‚besondere Materialienmagazine überwiesen. Endlich ist ihnen 
je eine Oberbahnamtskasse (gleich den Preussischen Betriebs- 
kassen) zugetheilt, welche die Verrechnung der Einnahmen 
und Ausgaben und den ganzen Geldverkehr des Oberbahnamts 
zu besorgen hat. 


Man ersieht hieraus, dass die Befugnisse der Bayerischen 
'Oberbahnämter der Hauptsache nach mit denjenigen der Preus- 
sischen Betriebsämter sich decken, Ihre Ausdehnung schwankt 
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(„Archiv“ 1891 Heft 2) zwischen 386 km (München) und 609 km 
(Regensburg), kommt also auch der Ausdehnung der Preussi- 
schen Betriebsämter ziemlich gleich. Man hat es hiernach bei 
der Verwaltung des zweitgrössten Deutschen Eisenbahn- 
komplexes zur Erzielung einer gründlichen Lokalverwaltung 
für nöthig erachtet, in ganz ähnlicher Weise zu decentralisiren, 
wie dies bei den Preussischen Eisenbahnen der Fall ist. 

Was nun die praktischen Verwaltungsresultate bei den 
verschiedenen Organisationen betrifft, so mag ein Vergleich 
einiger der oben besprochenen Verwaltungen bezüglich ihrer 
Betriebsausgaben und Beamtenzahl, soweit solche aus all- 
gemein bekannten statistischen Mittheilungen („Archiv“ 1891 bis 
1892 Heft 2 März/April) zu erlangen waren, hier noch eine 
Stelle finden: 


l 
Gesammt- 


Ausgaben 
an ar für " km | in Prozenten Per 
MU der Einnahme für 1 km 
Preussen L 10 En 19 936 55, 5 
sun | | 
Pte | 1 
Padst 1 1800, 91 19707 61,18 | Zr 


Hieraus geht hervor, dass im Vergleichsjahre 1889 90 die 
durchschnittliche Gesammtausgabe für 1 km Strecke und der 
Prozentsatz der Ausgabe zur Einnahme in Preussen niedriger 
war, als in Sachsen und Elsass-Lothringen und dass die Ge- 
sammtzahl aller Beamten 3,6 bis 3,9 für 1 km bei allen diesen 
Verwaltungen nahezu gleich war. Preussen nimmt bezüglich 
der Beamtenzahl im Vergleichsjahr 1890 91 die Mitte zwischen 
Sachsen und Elsass-Lothringen ein. Die erhebliche Steigerung 
der Ausgaben im Jahre 1890/91, welche auf überall gleich- 
bleibenden Ursachen beruhte, wird in Preussen ebenso merk- 
bar gewesen sein, doch liegen z. Zt. Nachrichten hierüber noch 
nicht vor. 


Interessante Vergleiche bietet das Verzeichniss der 
höheren Beamten des „Baukalenders“ dar. Ist dasselbe voll- 
ständig, so entfallen auf einen höheren Beamten der Staats- 
eisenbahnverwaltung in: 

a) Preussen Se, 27 km Strecke**) 
iR Elsass-Lothringen 23 u 7 
c) Sachsen : DIE: n 
d) Bayern . E Er “ 
e) Württemberg 19°, „ 
Hiernach würde Preussen bei weitem die wenigsten 


höheren Beamten haben und nach der Verhältnisszahl von 
Sachsen, Bayern usw. noch eine beträchtliche Zahl derselben 
mehr einstellen können. 

Bemerkenswerth ist auch, dass die Oberbahnämter in 
Bayern, von der gleichen Ausdehnung wie in Preussen die 
Betriebsämter, 15 bis 26 höhere technische Beamte, die 
letzteren dagegen, abgesehen von Essen, welches eine Aus- 
nahmestellung einnimmt, überhaupt nur 6 bis 11 derselben, und 
zwar einschl. der administrativen Beamten aufzu- 
weisen haben. 


*) Diese Angaben fehlen noch. 

**) Der „Baukalender“ führt für Preussen, Elsass-Loth- 
ringen und Sachsen alle Etatsstellen (technische und admi- 
nistrative), für Bayern und Württemberg aber nur die tech- 
nischen ohne die administrativen auf; berücksichtigt man 
letztere mit, so wird das Verhältniss für ke: und Württem- 
berg noch erheblich ungünstiger. Berücksichtigt man in 
Preussen die diätarisch Beschfäligten Regierungsassessoren 
und Baumeister der Betriebsverwaltung, also ohne die bei 
Neubaulinien, die auch zur Verwaltung der Betriebsstellen 
nicht gehören, mit, so entfallen auf 1 höheren Beamten 
24 km Strecke, also immer noch mehr, als bei allen anderen 
Verwaltungen, 


ee) 


Ob es hiernach im allgemeinen Interesse der Verwaltung 
liegen kann, die Zahl der höheren Beamten noch mehr zu be- 
schränken, und an deren Stelle, wie kürzlich in einem Aufsatz 
des „Organ des Deutschen Eisenbahnvereins“ vorgeschlagen 
wurde, mehr mit solchen Beamten zu wirthschaften, welche 
aus dem unteren Dienste hervorgegangen und als mittlere 
Beamte zu bezeichnen sind, mag zweifelhaft erscheinen, da 
eine durchgreifende allgemeine Bildung einen grösseren Ge- 
sichtskreis und eine grössere Intelligenz und Einsicht verleiht, 
die überall, namentlich aber in der Eisenbahnverwaltung mit 
ihren vielseitigen Anforderungen von Nutzen ist. 


Nach allen diesen Betrachtungen wird nunmehr die Frage 
zu beantworten sein, in welcher Weise und Richtung eine 
Verbesserung der Organisation anzustreben sei. Es können 
hierbei nur 2 Vorschläge in Betracht kommen, entweder: 

a) zu der früheren Organisation zurückzukehren, und den 
Eisenbahndirektionen die gesammte Verwaltung unter Wieder- 
einsetzung der alten Betriebsinspektionen oder ähnlicher aus- 
führender Lokalorgane zu übertragen, in welchem Falle die 
meisten Direktionen erheblich kleiner gemacht, getheilt oder 
anders zusammengelegt werden müssten, oder 

b) das gegenwärtige System konsequent weiter auszu- 
bilden, den Betriebsämtern erweiterte Amtsbefugnisse, je nach 
Lage der Verhältnisse auch grössere Bezirke, wie dies der Zu- 
wachs der Neubaulinien vielfach von selbst schon herbeiführen 
wird, zu übertragen, und sie in den Stand zu setzen, eine mehr 
selbständige Lokalverwaltung in ihrem Bezirk zu führen. 


Der erstgedachte Weg würde zu einer vollständigen Um- 
wälzung der Organisation führen, welche namentlich auch vom 
Publikum sehr übel empfunden würde, da ihm alsdann jede 
Örientirung über Zuständigkeit usw. verloren ginge. 

Der zweite Weg ermöglichte eine Aufrechterhaltung des 
Bestehenden in der Hauptsache und würde daher mit erheblich 
geringeren Uebelständen und Nachtheilen verbunden sein. 


Die Mängel des ersten Vorschlages sind in den bis- 
herigen Erörterungen schon mehrfach hervorgetreten. Sie be- 
stehen, kurz gefasst, hauptsächlich in dem Uebelstande, dass 
die Dezernenten der Direktion den unteren Dienststellen zu 
fern stehen, dass sie zu wenig aus eigener Anschauung ent- 
scheiden können, dass sie in den Zwischenorganen: Betriebs- 
inspektor, Bauinspektor, Verkehrsinspektor, Maschineninspek- 
tor, oder welche Art derselben man überhaupt einführen will, 
Mittelglieder besitzen, auf deren Berichte, Darstellungen und 
Anschauungen sie zu sehr angewiesen sind, dass hieraus viel 
Schreibwerk durch Informationsberichte, Rückfragen usw. er- 
wächst, dass viel Zeit hierdurch verloren geht, und dass die 
ganze Verwaltung einen etwas schwerfälligen Charakter an- 
nimmt, welcher laut Grundsatz 2 zu vermeiden ist. 


Namentlich ungünstig wirken diese Verhältnisse bei 
den Personalfragen der unteren Dienststellen. Es wird wohl 
allgemein anerkannt, dass es zu einer guten und prompten 
Verwaltung vor allem beiträgt, die geeigneten Persönlich- 
keiten zu finden und an die richtigen Stellen zu setzen, und 
dass es demnach die erste Sorge jedes Verwaltungschefs sein 
sollte, seine Beamten persönlich genau kennen zu lernen, um 
sie bei geeigneter Gelegenheit ihren innern Eigenschaften und 
Anlagen entsprechend zu verwerthen. In einem Direktions- 
bezirk von 1 200—1 500 km, oder gar noch mehr wird dies bedeu- 
tend schwieriger, als in einem Betriebsamt von 300—500 km, zu- 
mal wenn die örtliche Verwaltung, bezw. Ausführung der Auf- 
träge den vorstehend genannten Zwischenorganen mehr und 
mehr überlassen wird. 


Ein anderer Nachtheil ist das Fehlen einer besonderen 
höheren Beschwerdeinstanz. Wenn bei Reklamationen, An- 
trägen oder sonstigen Ansprüchen aus dem Publikum die Ent- 
scheidung zuerst von der Direktion ausgeht und nicht be- 
friedigt, so bleibt als einzige höhere Beschwerdeinstanz nur 
der Herr Minister übrig, welcher dann unzweifelhaft mit einer 
Fluth von Beschwerden überhäuft werden wird. 


Bei alledem würde aber dennoch keine Verminderung der 
Verwaltungsinstanzen und der Schreibarbeit eintreten, da die 
ausführenden Zwischenorgane mit ihren Berichten usw. in 
Bezug auf Arbeit auch eine Instanz, nur eben keine entschei- 
dende, bilden. 

Wollte man nun diese althergebrachte Organisation, 
welche, wie mehrfach bemerkt, bei einer kleinen oder abge- 
schlossenen Verwaltung mit den ihr anhaftenden Mängeln 
wohl oder übel übernommen werden muss, auf eine 15—20 Mal 
so grosse Verwaltung, wie die Preussische übertragen, so 
würde dies nur durch zellenartige Angliederung einer grossen 
Zahl kleiner Direktionen geschehen können, und dadurch eine 
Zerstückelung der Gesammtverwaltung herbeigeführt werden, 
die unvermeidlich einen kleinlichen Charakter und eine über- 
mässige Belastung der Ministerialinstanz zur Folge haben 
würde. 

Die Organisation einer kleinen Verwaltung lässt sich auf 
eine andere 15—20 Mal so grosse Verwaltung ebenso wenig 
übertragen, wie dies mit der Uebertragung der politischen 
Eintheilung eines kleinen Staates auf einen grossen angeht. 
Was z. B. in Baden oder Oldenburg oder in einem anderen 
Kleinstaat Kreise bedeutet, würde in Preussen schon als Pro- 
vinzen zu gelten haben, die sich organisch wieder in Regie- 
rungsbezirke und Kreise zergliedern. Es müsste doch das 
Gepräge eines unfertigen Gebildes annehmen, wollte man den 
Staat Preussen in lauter Kreise zerlegen, ohne dieselben zu 
weiteren Gruppen organisch zusammenzufassen. Hieraus geht 
zum mindesten so viel hervor, dass bei der Organisation einer 
Verwaltungihre Grössenausdehnung ein Hauptmoment 
bildet, dass Eines sich nicht für alle schickt, und dass ledig- 
lich von innen heraus nach den eigensten Bedürfnissen und 
Verhältnissen organisirt werden muss. 

Berücksichtigt man endlich, dass die aus einheitlichem 
Gesichtspunkte zu behandelnden beiden Ressorts, der Fahr- 
plan und das Tarifwesen, unter allen Umständen der 
Direktion bezw. dem Ministerium vorbehalten werden müssen, 
so würde eine weitgehende Zerlegung der Direktionen auch 
hierbei äusserst störend wirken. Bei allen Fahrplan- und 
Tarifverbandfragen würde stets eine erheblich grössere Zahl 
von Direktionen, als anderenfalls, betheiligt sein. Man braucht 
zwar nicht an das Sprüchwort von den vielen Köchen zu 
denken, aber es liegt auf der Hand, dass, je mehr Einzel- 
verwaltungen bei einer Sache betheiligt sind, die Verhand- 
lungen um so schwieriger werden, und aus Partikularinter- 
essen oft nützliche Einrichtungen zurückgeschoben werden, 
oder ganz unterbleiben. Die Behandlung der Fahrplan- und 
Tarifsachen weist also zur Vereinfachung des Geschäftsganges 
unbedingt auf grosse Direktionsbezirke hin. 

Nach allen diesen Erwägungen, deren eingehendere Aus- 
führung hier wohl nicht nöthig erscheint, bleibt demnach als 
zweckentsprechendster Weg, der weiter zu verfolgen wäre, 
nur übrig, die Betriebsämter selbständiger zu machen, ihnen 
alle die Funktionen zu übertragen, welche sie in den Stand 
setzen, unter Vermeidung von nachtheiliger Doppelarbeit und 


zu vielfacher Anfragen bei der Direktion die lokale Verwal- 
tung zu führen. 


Arbeiten, wie z. B. die endgültige Pensionirung der 
äusseren Beamten, insoweit solche jetzt der Direktion zusteht, 
die Telegraphen- und Signaleinrichtungen einfacherer Art, die 
landes- und bahnpolizeilichen Sachen aus dem Betriebe, die 
Geleisanschlüsse auf Bahnhöfen mit dem Abschluss der Ver- 
träge, die Aenderung an Nebengeleisen und Weichen der Bahn- 
höfe, Neubeschaffung von Centesimalwaagen, Wasser- und Hebe- 
krähnen, kleinere Brücken und Hochbauten u. dergl., insoweit 
sie einen Betrag von bestimmter Höhe, also vielleicht 5000 bis 
6.000 .%4 nicht überschreiten und aus den laufenden Etatsmitteln 
bestritten werden können, ferner die Vertheilung und Unter- 
haltung der Dienstwohnungen, das Haftpflicht- und Unfall- 
Versicherungswesen mit 


träge, die Einlegung regelmässiger Bedarfszüge zu Ver- 


selbständigem Abschluss der Ver- 
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gnügungszwecken u. dergl. mit Festsetzung des einfachen 
Fahrpreises für Hin- und Rückfahrt, ferner neben der Rech- 
nungslegung des Etats auch die selbständige Aufstellung und 
Vorlage desselben beim Herrn Minister durch die Hand der 
Direktion und nach der Genehmigung desselben durch den 
Landtag auch die selbständige Durchführung und Ver- 
tretung desselben — diese Arbeiten u. dergl mehr könnten 
unbedenklich den Betriebsämtern überlassen werden, und 
würde «die Mitwirkung der Direktion lediglich auf die Be- 
schwerdefälle zu beschränken sein. Da diese letzteren 
kaum 10° der Gesammtarbeit, welche der Schriftwechsel mit 
der Direktion in diesen Dingen hervorruft, ausmacht, so wür- 
den 90% dieser Arbeit erspart werden. 

Was insbesondere die Revision des neu aufgestellten 
Jahresetats und der Bauprojekte, wie solche von den Betriebs- 
ämtern den Direktionen vorgelegt werden, anbelangt, so ge- 
schieht diese z. Z. 2 Mal, und zwar zuerst in der Direktion, 
und alsdann im Ministerium, sodass, unbeschadet der Gründ- 
lichkeit, die erstgedachte Revision wohl ausfallen könnte, wo- 
durch in den Direktionen z. Z. der jährlichen Etatsbearbeitung 
eine grosse Masse von Anfragen, Berichten und Büreauarbeit 
aller Art erspart werden würde. Wird beim Betriebsamt der 
Jahresetat ebenso sorgfältig aufgestellt, wie es bei der frü- 
heren Organisation mit kleinen Direktionen behufs Vorlage 
beim Herrn Minister in erster Instanz doch auch geschah, so 
ist nicht zu erkennen, weshalb im ersteren Falle noch eine 
Vorrevision bei der Direktion nöthig sein sollte, die im letz- 
teren Falle fortfiel. In gleicher Weise kann auch die Ueber- 
wachung und Durchführung des Etats den Betriebsämtern 
unter eigener voller Verantwortung überlassen werden, 
zumal die Besetzung der Betriebsämter sich von den früheren 
kleinen Direktionen nicht nennenswerth unterscheidet. 


Die hierdurch herbeizuführenden bedeutenden Arbeits- 
verminderungen würden sich gleichzeitig bei den Direktionen 
und Betriebsämtern, sowohl bei den höheren Beamten, wie 


namentlich auch bei den Büreaubeamten, in sehr fühlbarer 


Weise geltend machen und Ersparnisse an Arbeitskräften und 
Kosten in sehr bedeutender Höhe zur Folge haben. 

Wird auf diese Weise die Direktion erheblich entlastet, 
so verbleiben ihr ausser der allgemeinen Aufsicht und Ver- 
waltung, dem Prüfungs- und Unterrichtswesen, als Haupt- 
sachen: das Tarifwesen, die Fahrplansachen, die Hauptwerk- 
stätten und Betriebsmittel, die Wagenvertheilung, die centrale 
Materialienverwaltung und -Beschaffung, das Telegraphen- 


wesen allgemeinerer Natur, die Bearbeitung grosser Bau- und 


Bahnhofsprojekte u. dergl. mehr. Sie würde sich, ohne in die 
Detailverwaltung einzugreifen, mehr auf die allgemeinen Ge- 
sichtspunkte zu beschränken und im gegebenen Falle lediglich 
allgemeine Direktiven zu ertheilen haben. Da sie alsdann 
vorzugsweise Aufsichtsbehörde und Beschwerdeinstanz für die 
ihr unterstellten Betriebsämter sein würde, so könnte sie auch 
einen weit grösseren Bezirk, und zwar je nach der Wichtig- 
keit und Bedeutung der Strecken von mindestens 4 000—6 000 kn 
Umfang verwalten und gleich der Bayerischen Generaldirek- 
tion ebenfalls den Charakter einer Generaldirektion erhalten. 
Diese grösseren Bezirke, welche 2-3 der bisherigen kleineren 


westlichen Direktionsbezirke in sich vereinigen könnten, vor- 
_ behaltlich des Ausgleichs und der Uebertragung sonstiger 


benachbarter Strecken, würden, wie oben schon gezeigt, vielen 


ihrer besonderen Dienstzweige, namentlich aber den Tarif- 
_ und Fahrplansachen, der Wagenvertheilung, der Materialien- 


_ beschaffung u. dergl. sehr zu statten kommen. 


Es dürften 


höchstens 5-6 dieser Behörden einzusetzen sein, ohne dass 


eine dieser Reduktion, in gleichem Maasse entsprechende 
stärkere Besetzung erforderlich erschiene. Würden beispiels- 
weise die 3 östlichen grossen Direktionen aufrechterhalten, so 
dürfte auch infolge des Zuwachses neuer Linien oder Zu- 
legung anderer Strecken eine Vermehrung der Mitgliederzahl 


nicht nöthig erscheinen. Es würde vielmehr eine erhebliche 


Entlastung eintreten, welche einer gründlicheren und ein- 
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gehenderen Bearbeitung der verbleibenden Sachen zu statten 
käme. Durch die eintretende Entlastung infolge Verminde- 
rung des Schreibwerks würde andererseits aber eine erhebliche 
Verminderung der Büreaubeamtenstellen und der technischen 
Revisoren der kleineren von den Betriebsämtern aufgestellten 
Bauprojekte herbeigeführt werden. Endlich aber müssten sich 
sehr bedeutende Ersparnisse durch den Wegfall von 5-6 der 
z. Zt. bestehenden Direktionen ergeben. 

Was nun die Betriebsämter anbetrifft, so erscheint es 
zunächst nicht wünschenswerth, ihre Grenzen bedeutend zu 
erweitern. Zu jedem Einleben in grössere Verhältnisse gehört 
nicht blos beim einzelnen Menschen, sondern auch bei Be- 
hörden und Publikum eine allmähliche Gewöhnung. Es wächst 
zwar der Mensch mit seinen grösseren Zwecken, aber dies 
Wachsen geschieht allmählich und es erscheint gerathen, auch 
den Betriebsämtern hierzu Zeit zu lassen, um alsdann nach 
dem Sprüchwort: „probiren geht über studiren“, zu prüfen, in 
wie weit, nachdem die intensivere Thätigkeit der in ihren 
Amtsbefugnissen erweiterten Behörde festgelegt ist, auch 
eine extensivere Thätigkeit durch Erweiterung ihres Gebietes 
zulässig sein möchte. Man wird hierbei nicht zu weit gehen 
dürfen, ohne die oben autgestellten grundlegenden Gesichts- 
punkte zu verletzen, und im allgemeinen daran festhalten 
müssen, dass die lokale Aufsicht und Verwaltung durch zu 
ausgedehnte Gebiete nicht erschwert werden darf. 

Beim Betriebsamt kann jeder Verwaltungszweig ohne 
Schwierigkeit in mehrere Dezernate zerlegt werden, nur der 
Betrieb wird zweckmässig als einheitliches Ganzes zu be- 
handeln und thunlichst einem Dezernenten zu übertragen sein. 
Wo die Möglichkeit, dass dieses Gebiet mit den zugehörigen 
Details von einem geschulten Beamten noch wird übersehen 
werden können, aufhört, da wird die Grenze für eine weitere 
Ausdehnung des Bezirks zu finden sein. Dass dies unter ver- 
änderten Verhältnissen sehr verschieden seia kann, liegt auf 
der Hand, und wird es daher auch stets misslich sein, eine 
gewisse Kilometerzahl als Maximalgrenze festzusetzen. 

Es wird hiernach zu prüfen sein, ob und wo es angänglich 
ist, durch Vereinigung zweier kleiner Betriebsämter zu einem 
einzigen oder durch Vertheilung der Strecken eines Betriebs- 
amts unter mehrere andere benachbarte Aemter eine Vermin- 
derung der Gesammtzahl derselben zu erzielen, doch darf hier- 
bei nicht ausser Acht gelassen werden, dass durch den Hinzu- 
tritt fertiggestellter Neubaulinien fortdauernd die Bezirke 
vieler schon vorhandener Aemter ohnehin nicht unerheblich 
wachsen. 

Falls es richtig ist, wie verlautet, dass der Versuch einer 
Zusammenlegung zweier Betriebsämter in Essen den gehegten 
Erwartungen nicht voll entsprochen habe, so mag darauf hin- 
gewiesen werden, dass das Experiment sich vielleicht günstiger 
gestaltet hätte, wenn der Anfang mit der Erweiterung der 
Amtsbefugnisse gemacht worden, und vielleicht später erst 
die Erweiterung des Bezirks hinzugetreten wäre Die be- 
stehende Organisation mit ihren Vorschriften würde hierbei ein 
besonderes Hinderniss nicht geboten haben, wenn nur alle die 
beschränkenden Bestimmungen, die später erst durch Erlasse, 
Auslegungen und Verfügungen hinzugetretemn sind, für das 
Betriebsamt Essen aufgehoben, überhaupt eine freiere Praxis 
zugelassen worden wäre. 

Dem etwaigen Einwand, dass durch zu grosse Selbst- 
ständigkeit der Betriebsämter die Einheitlichkeit der Verwal- 
tung im ganzen Direktionsbezirk vielleicht schwieriger auf- 
recht zu erhalten sein möchte, lässt sich leicht durch die 
Anordnung wiederholter persönlicher Revisionen und Be- 
reisungen seitens der Mitglieder der Generaldirektion begegnen. 
Auch würde es sich empfehlen, etwaige verschiedenartige Ein- 
richtungen, wie sie in verschiedenen Betriebsamtsbezirken ein- 
geführt und versucht werden können, in regelmässigen Konfe- 
renzen bei der Generaldirektion zur Berathung und danach 
zur allgemeinen Einführung zu bringen. Durch diese Einrich- 
tung wird ein lebendiges Schaffen in der Gesammtverwaltung 


aufrecht erhalten und der starre Schematismus vermieden, 
welcher bei einer allzu grossen Uniformität, die ihre Anord- 
nungen nur allein von der centralen Verwaltungsinstanz 
erwartet, leicht platzgreift. 

Um dem gegenüber aber auch das nothwendige Maass 
von Einheitlichkeit ebenso wie in den einzelnen Bezirken, so 
auch in der ganzen Eisenbahnverwaltung festzuhalten, möchte 
es sich empfehlen, eir en ständigen Ausschuss aus Mitgliedern 
der Generaldirektionen und Referenten des Ministeriums ein- 
zusetzen, welcher seinerseits alle etwaigen Verschiedenheiten 
in den Bezirken der Generaldirektionen prüft und Vorschläge 
zur allgemeinen Einführung dem Herrn Minister unterbreitet. 
Insbesondere würden die etwa noch von einander abweichen- 
den Instruktionen, Reglements, namentlich die Formulare, 
Drucksachen u. dergl. von diesem Ausschuss zu bearbeiten 
und nach endgültiger Annahme für den ganzen Staatseisen- 
bahnbezirk einheitlich zu drucken und zu vertheilen sein. So 
würde neben der Verschiedenheit in den einzelnen Bezirken 
doch auch die Einheitlichkeit der Gesammtverwaltung gewahrt 
und vor allem grosse Kosten erspart werden. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 1. Januar 1890 dem öffentlichen Verkehre übergebene, 
14,499 km lange Strecke Tergovisste-Laculete der Rumänischen 
Staatseisenbahnen ist nach Mittheilung der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereins — als Vereinsbahnstrecke 
zu betrachten. 


Verzeichniss der Eisenbahnstationen mit gleichlautender 
oder ähnlicher Namensbezeichnung. Zu dem genannten Ver- 
zeichniss ist der III. Nachtrag von der geschäftsführenden 
Verwaltung des Vereins ausgegeben worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3607 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 4. d. Mts.). 

Nr. 3628 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend anderweite Festsetzung des zulässigen Rad- 
standes auf den Strecken Plaue-Ilmenau und Ilmenau-Gross- 
breitenbach (abgesandt am 4. d. Mts.). 

Nr. 3651 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, Begleitschreiben zu dem III. Nachtrag zu dem Ver- 
zeichniss der Eisenbahnstationen mit gleichlautender oder ähn- 
licher Namensbezeichnung (abgesandt am 6. und 7. d. Mts.). 


Aus Württemberg. 


Eröffnung der Lokalbahn Waldenburg-Künzelsau. 

Am 2. d. Mts. ist die normalspurige Lokalbahn Walden- 
burg-Künzelsau dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. 
Der „Staatsanzeiger für Württemberg“ enthält eine Beschrei- 
bung der Bahn, welcher wir folgendes entnehmen. 

Die Bahn führt über das fruchtbare Hohenlohe’sche Flach- 
land, die Kupterzeller Ebene und das wenig eingeschnittene 
Kupferthal in das. tief eingeschnittene Kocherthal. 

In der Höhe von 350,187 m über dem Meere beginnt die 
neue Bahnstrecke auf dem Bahnhof Waldenburg und endigt 
im Kocherthal mit dem Bahnhof Künzelsau in der Höhe von 
223,10 m über dem Meere. Es beträgt hiernach der Höhen- 
unterschied 197,097 m. Die Länge der Strecke berechnet sich 
zu 12,163 km. 

Die Gefällsverhältnisse der Bahn sind nicht günstig. 
Der Abstieg in das Kocherthal musste mit der stärksten Nei- 
Kung von 1:26,6 auf 1675,50 m Länge bewerkstelligt werden. 

er kleinste Krümmungshalbmesser ist 180 m. 

Den Bahnhof Waldenburg, dessen Geleiseanlagen aus 
Anlass der Einführung der neuen Bahn theilweise geändert 
und erweitert werden mussten, verlässt die Bahn in östlicher 
Richtung in der Neigung 1:1000; in einem Bogen von 400 m 
Halbmesser wendet sich die Linie sofort nach Nordosten. 
Ueber theilweise sumpfige Wiesen und Aecker der Markungen 
Waldenburg, Hohebuch und Hesselbronn sich hinziehend, er- 
reicht die Bahn in der Steigung 1:150 nach Ueberschreitung 
der Staatsstrasse Oehringen-Hall den Haltepunkt Hesselbronn 
in der Höhe von 356,6 m. Von hier aus bietet sich ein schöner 
Blick auf Stadt und Schloss Waldenburg, die Waldenburger 
Höhen und die Höhenrücken bei Hall. Nach kurzer Steigung 
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Bei einer Organisation in vorstehend skizzirter Form 
dürfte der wünschenswerthen Unmittelbarkeit der lokalen und 
centralen Verwaltung in jeder Beziehung Rechnung getragen 
und die Eisenbahnverwaltung in Stand gesetzt sein, mit der 
gerade für dieses Ressort nothwendigen Klarheit und Rasch- 
heit im Erkennen und Beseitigen von Uebelständen und Ein- 
führung von Verbesserungen zu arbeiten. 

Die vorstehenden Vorschläge sind hervorgegangen aus der 
Ansicht, dass das Zusammenwirken von möglichst vieler prak- 
tischer Erfahrung für den vorliegenden Zweck nur vortheil- 
haft sein kann und aus dem. ehrlichen Streben, bei einer 
etwaigen Neuorganisirung der Preussischen Staatseisenbahn- 
Verwaltung die für ihre Eigenthümlichkeiten passendste Form 
zu finden. Mögen diese Vorschläge eine wohlwollende Aufnahme 
finden, und mögen sie anregen zu eingehenderem Studium der ge- 
stellten Frage, wenn einmal die Stunde der Neuorganisirung 
kommen sollte Würde in diesem Falle es sich nicht ver- 
lohnen, einen Versuch zu machen, gleichwie dies in Essen 
geschehen ist, um über die Gangbarkeit des hier in Vorschlag 
gebrachten Weges die nöthige Aufklärung zu geben?! 


fällt die Bahn mit 1:60, alsdann mit 1:65 in das Kupferthal, 
überschreitet die Staatsstrassen Kupferzell-Hall und Kupfer- 
zell-Waldenburg in Schienenhöhe und erreicht die Haltestelle 
Kupferzell in der Höhe von 333,70 m. Die Haltestelle liegt in 
unmittelbarer Nähe des Ortes auf dem linken Kupferufer. Das 
ansehnliche Pfarrdorf Kupferzell ist ehemalige Residenz der 
Fürstlichen Familie von Hohenlohe-Waldenburg-Schillingsfürst, 
deren Schloss, 1721 erbaut, mit Park auf dem rechten Ufer der 
Kupfer liegt. Die Bahn verlässt die Haltestelle Kupferzell 
mit einem Bogen von 250 m Halbmesser in nordöstlicher Rich- 
tung, überschreitet die Kupfer in der Steigung 1:500 und geht 
dann in die Steigung 1:52 über, welche bis zur Erreichung des 
höchsten Punktes der Bahn beibehalten wird. Sie umgeht den 
Ort Kupterzell in scharfem Bogen, überschreitet die Staats- 
strasse Waldenburg-Künzelsau in Schienenhöhe, zieht sich am 
rechtsseitigen Thalbatıe des Liedenbaches entlang und gewinnt 
östlich von Kubach die höchste Stelle der Bahn mit der Höhe 
von 376,00 m. In einem Bogen von 350 m Halbmesser wendet 
sich die Bahn nach Norden und erreicht im Gefäll 1:44 das 
Thal des in den Kocher fliessenden Künsbaches und neben der 
Vizinalstrasse Haag-Künsbach die in der Höhe von 355,60 m 
angelegte Haltestelle Haag. Die Bahn folgt dem Lauf des 
Künsbaches, der an 3 Stellen überbrückt und mehrfach verlegt 
werden musste, indem sie sich zunächst an den linksseitigen 
Thalabhang anlehnt. Das Gefäll beträgt zuerst 1:10 später 
1:50 und dann 1:%79. Die Bahn durchschneidet sodann in 
einem Bogen von 20) m Halbmesser und mittelst eines bis zu 
17 m tiefen Einschnittes einen Bergvorkopf, welcher vortreff- 
liches Material für Kunstbauten, Uferbauten und die Bettung 
lieferte. Nach der Umgehung eines zweiten Bergvorkopfes 
mittelst eines Bogens von 180 m Halbmesser erreicht die Bahn 
nach Ueberschreitung des Künsbaches die Markung Künzelsau, 
Von hier aus beträgt das Gefäll 1:26,6; die Bahn überschreitet 
den Künsbach zum letzten Mal, geht in das Gefäll 1:35 über, 
unterführt die Staatsstrasse Waldenburg-Künzelsau und endigt 
im Bahnhof Künzelsau. 

Der Bahnhof Künzelsau liegt auf der Westseite der 
Stadt in deren unmittelbarer Nähe. Seine Lage ermöglicht 
eine spätere Fortsetzung der Bahn flussauf- und abwärts. 
Vom Bahnhof aus entfaltet sich ein reizvoller Ausblick auf 
die Umgebung von Künzelsau. Thalabwärts ist auf dem rechts- 
seitigen Kocherufer das malerisch am Felsen hängende Dorf 
und Schloss Nagelsberg, einst der Sitz eines alten Geschlechtes 
dann Mainzischer Amtsleute, sichtbar. Das Rebengelände auf 
dem rechten Ufer, Künzelsau gegenüber, ist Barae vom 
Schlösschen Garnberg und von der langen Häuserreihe des 
een Dorfes. Flussaufwärts erscheint in der Ferne 

chloss Stetten. Einen besonderen Reiz verleiht der Stadt das 
in der Nähe des Kochers gelegene Schloss Künzelsau. Das 
Schloss, ursprünglich Sitz dr edlen Herren von Künzelsau, 
a später dem Herrn von Bartmann, kam dann in die 
ände der Herren von Stetten und des Grafen Albrecht von 
Hohenlohe. Im Jahre 1871 verkaufte das Haus Hohenlohe- 
Daktingen das Schloss an den Staat Württemberg, welcher in 
demselben ein Schullehrerseminar einrichtete. 

Die Herstellung des Unterbaues der beschriebenen Bahn 
hat keine besonderen Schwierigkeiten geboten. Ausser dem 
hohen Felseneinschnitt bei Kubach kamen grössere Erdarbeiten 
nicht vor. An mehreren Stellen mussten die sumpfigen Wiesen 
durch Entwässerungsanlagen tragfähig gemacht werden. Als 
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bedeutendere Kunstbauten sind zu erwähnen eine Kupferbrücke 
von 16 m Lichtweite und eine Be er ihrun von 
85 m Lichtweite. Der Oberbau besteht aus 9 m langen Stahl- 
schienen im Gewicht von 24,3 kg für das laufende Meter und 
TForchenschwellen. Die Bahnbettung wurde aus Muschelkalk- 
steinen hergestellt, welche grösstentheils in dem Felsenein- 
schnitt bei Kubach gewonnen wurden. Die Hochbauten sind 
möglichst einfach gehalten. In Kupferzell und Haag sind die 
Stationsgebäude aus Fachwerk mit Schindel- und Bretterschirm 
erstellt. Nur das Verwaltungsgebäude des Endbahnhofes 
Künzelsau erhielt einen massiven Parterrestock aus Korn- 
steinen der Muschelkalkformation. 

In geognostischer Beziehung ist noch hervorzuheben, 
dass in der Nähe des Bahnhofes Waldenburg die Keuper- 
formation in ihren untersten Schichten mit rothen Mergeln 
und Gypsbänken, welche sich bis Hesselbronn hinziehen, an- 
geschnitten wird. Von Hesselbronn bis Kupferzell zeigen sich 
starke Lehmablagerungen. Bei Kupferzell tritt der Muschel- 
kalk in festen Schichten zu Tage. Von Kupterzell bis Haag 
berührt die Bahn das Lettenkohlengebiet und werden in den 
Einschnitten weiche Sandsteinbänke freigelegt. Von Haag bis 
Künzelsau tritt wieder der Muschelkalk hervor. 

Der Bau der Bahn erfolgte in 2 Arbeitsloosen. Mit den 
Bauarbeiten ist an einzelnen Stellen des zweiten Looses im 
Herbst des Jahres 1891 begonnen worden. Auf dem ersten 
Arbeitsloos wurden die Bauarbeiten erst am 7. März d. J. in 
Angriff genommen. Werden die Wiptermonate, in welchen 
nicht gearbeitet werden konnte, abgerechnet, so hat die Fertig- 
stellung der Bahn kaum mehr als 7 Monate in Anspruch 
genommen. 

Unter der Öberleitung des Bauraths Fuchs wurde der 
Bau der Bahn durch die Eisenbahnbausektion — Sektionsvor- 
stand Bauinspektor Hebsacker — Künzelsau ausgeführt. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Landtage und das Kommunikationswesen. 
Die Oesterreichischen Landtage haben ihre kurze Session 
geschlossen. bezw. vertagt. 
Im Böhmischen Landtage wurde der Gesetz- 
entwurf, betr. die Förderung des Eisenbahnwe- 
sens niederer Ordnung in Böhmen, einstimmig ange- 


nommen. Derselbe ist dem für Steiermark geltenden Ge- 
setze vom 11. Februar 1891 nachgebildet. In dem Ge- 
setzentwurfe wird das Prinzip zur Grundlage genommen, 


dass zur Beschaffung des Grundkapitals für die Ausführung 
von Bahnen niederer Ordnung, deren Nothwendigkeit vom 
Standpunkte des allgemeinen Landesinteresses ausser Zweifel 
steht, der Landeskredit in Anspruch genommen werden kann. 
Wie das Steierische Landesgesetz, so hat auch der vom Böh- 
mischen Landtage angenommene Gesetzentwurf eine Landes- 
anleihe zur Grundlage, welche je nach Bedarf bis zu der Höhe 
von 10000 000 fl. aufgenommen werden kann. Von der Bildung 
eines eigenen Fonds, wie ein solcher in Steiermark geschaffen 
wurde, ist hier Umgang genommen worden. Bei den finan- 
ziellen Transaktionen, die sich nach dem Inkrafttreten des 
Gesetzes ergeben würden, soll in erster Linie die Böhmische 
Landesbank mitwirken, deren Öberdirektor, Abgeordneter 
Dr. Mattusch, als der intellektuelle Urheber dieses Gesetz- 
entwurfes anzusehen ist. 

Im Galizischen Landtage wurde die Regierung 
aufgefordert, die gegen die Einschleppung der Vieh- 
seuche aus Rumänien und Russland verfügten Maassregeln 
bedingungslos aufrecht zu erhalten; ferner wurde der Landes- 
ausschuss angewiesen, erforderlichenfalls die diesbezüglichen 
Schritte bei der Regierung zu thun. h 

er 


Wegen der Einfuhrverbote Ungarischen Regie- 


rung gegen Eier, Milch und Käse wurde eine Interpellation 
vom Regierungsvertreter dahin beantwortet, dass die Regie- 
rung wegen des durch den vermeintlichen Ausbruch der 


Cholera in Galizien veranlassten Verbotes der Einfuhr land- 
wirthschaftlicher Produkte nach Preussen und Ungarn schon 
früher Schritte gethan hat, um für das durch diese Maass- 
regeln geschädigte Land Galizien gewisse Erleichterungen zu 
erwirken, da in Podgorze seit 18., in Wolowiec seit 22, und in 
Krakau seit 23. September keine irgendwie verdächtige Erkran- 
kung vorgekommen sei und daher die Aussicht begründet er- 
scheine, dass Galizien von der Cholera ganz verschont blei- 
ben werde. 

Im Tiroler Landtage wurde der Antrag zu Gunsten 
des ehestens durchzuführenden Baues einer normalspurigen 
Bahn im Valsugana als dringlich angenommen. 

Im Bukowinaer Landtage wurde die Regierung 
dringend aufgefordert, energisch gegen die Passplackerei 
an der Rumänischen Grenze einzuschreiten. (Auch 
seitens der Wiener Handelskammer wurde wegen Zurückwei- 


sung von verschiedenen Waaren an dieser Grenze, wegen an- 
geblicher Vorsicht gegen die Cholera, Klage geführt.) 

Die übrigen Landtage hatten (wie schon in Nr. 77 8. 775 
d. Ztg. bemerkt) keine Zeit, sich mit Eisenbahnfragen zu 
befassen. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat der Aktiengesellschaft der 
Wiener Lokalbahnen in Wien die Bewilligung zur Vornahme 
technischer Vorarbeiten für eine normalspurige Lokalbahn 
(Dampftrambahn) von Traiskirchen nach Klausen- 
Leopoldsdorf auf die Dauer von 6 Monaten ertheilt. 

Ferner wurde dem Steiermärkischen Landesausschusse 
die Konzession zum Bau einer schmalspurigen Lokalbahn von 
Kapfenberg nach Seebach ertheilt. Die Trasse der 
Bahn hat eine Länge von 23 km. 


Organisation des Eisenbahn- und Telegraphenregiments. 


Das „Armeeverordnungsblatt“ veröffentlicht die Neuauf- 
lage der organischen Bestimmungen für das Eisenbahn- und 
Telegraphenregiment und tür das Feldeisenbahn- und Feld- 
telegraphenwesen. Nach diesen Bestimmungen besteht dieses 
Regiment im Frieden aus dem Regimentsstabe und 3 Bataillo- 
nen zu je 4 Compagnien, aus I Ersatz-Bataillonscadre, ı Tele- 
graphen-Ersatzeadre und 1 Telegraphenschule. Die Bataillone 
führen die Nummern 1 bis 3, die Compagnien die Nummern 
1 bis 12. Im Kriege wird der Verband der Bataillone autge- 
löst und es werden aus dem Regimente formirt: Eisenbahn- 
compagnien mit den Nummern I bis 12, Feld-Telegraphen- 
direktionen, Kavallerie-Telegraphenabtheilungen, Korps-Tele- 
graphenabtheilungen, Armee-Telegraphenabtheilungen, selbst- 
ständige Feld-Telegraphenabtheilungen mit Material M 1877 
und Gebirgs-Telegraphenaptheilungen, eine Feld-Telegraphen- 
abtheilung des Armee-Oberkommandos, ferner die nach be- 
sonderen Weisungen erforderlichen Festungs-Telegraphen- 
abtheilungen; dann ! Ersatzbataillon, bestehend aus einer 
Stabsabtheilung, 3 Eisenbahn-Ersatzcompagnien mit den Num- 
mern 1 bis 3 und einer Telegraphen-Ersatzcompagnie. Im 
Falle der Mobilisirung der Landwehr, bezw. der Einberurung 
des Landsturmes werden aus den dem Eisenbahn- und Tele- 
graphenregiment entstammenden, dem Heere zur Verfügung 
stehenden landwehrpflichtigen Landwehrcompagnien, dann aus 
den Landsturmpflichtigen, insolange diese nıcht zum Ersatze 
benöthigt werden, Landsturmcompagnien formirt. Bei der 
Einberufung des Landsturmes werden ferner aus landsturm- 
pflichtigen Personen Eisenbahn-Arbeiterabtheilungen gebildet, 
welche sodann in den Verband der Eisenbahncompagnien ge- 
hören, jedoch aut Weisung des Chets des Feldeisenbahnwesens 
auch abgetrennt zur Verwendung kommen können. Eine Eisen- 
bahncompagnie zählt im Frieden 5 Offiziere und 177 Mann und 
das gesammte Regiment 79 Offiziere und 1525 Mann. Im 
Kriege stellt sich der Stand einer Eisenbahncompagnie auf 
248 Mann, einer Eisenbahn-Ersatzcompagnie auf 216 bis 366 Mann 
und einer Telegraphen-Ersatzeompagnie auf 172 bis 366 Mann. 
Der Gesammtstand der Eisenbahntruppe beziffert sich im 
Kriege auf 92 Offiziere und 4383 Mann. Die Eisenbahntruppe 
stellt im Kriege ausser den obenerwähnten Abtheilungen noch 
Militär-Eisenbahnbetriebsinspektorate für eine Bahnstrecke 
von 100 bis 120 km und Militär-Eisenbahnbetriebsabtheilungen 
zum Betriebe von 50 bis 60 km langen Bahnstrecken auf. Die 
ersteren haben einen Stand von 28 und die letzteren von 
221 Mann. 


Ersatzansprüche wegen Beschädigung der Fahrbetriebsmittel 
durch die darin verladenen Thiere (Rechtsfall, zugleich 
Ministerialentscheidung). 


Wegen einer solchen Beschädigung hatte eine Bahn der 
betreffenden Partei die Kosten der Reparatur des Wagens im 
Frachtbriete autgerechnet, welche von ihr auch bezahlt wurden. 
Bei Prüfung der Ansätze kam die Partei auch auf diese Post 
und verlangte dieselbe von der Bahn zurück, welche die Rück- 
erstattung aber verweigerte. Das Bagatellgericht verurtheilte 
jedoch die Bahn hierzu, zugleich mit den Zinsen hiervon und 
zur Vergütung der Gerichtskosten mit der Begründung, dass 
die Partei kein Verschulden trifft, weil die Bahn das Thier 
anstandslos übernommen hat und die Beschädigung der Fahr- 
betriebsmittel durch das transportirte Gut beim Transporte 


nach ale Cnigen Rechtsgrundsätzen den Frachtführer zu 
treffen habe; auch scheint nach dem Wortlaute des $ 52 des 


Betriebsreglements (vergl. $ 60 Abs. 1 und 2 des neuen Be- 
triebsreglements) die Aufrechnung einer solchen Gebühr unzu- 
lässig. Die von der Partei irrigerweise bezahlte Reparatur- 
anrechnung ist daher von der Bahn zurückzuerstatten. Da 
diese Partei öfter starke Viehtransporte auf derselben Bahn 
verfrachtet, hat sie bei der Aurchebcherie angefragt, auf 
Grund welcher Bestimmungen ein derartiger Anspruch seitens 
der Bahnen erhoben werden könne. Seitens des K.K. Handels- 
ministeriums erfolgte die Erledigung dahin, dass die Ent- 


scheidung darüber, in welchen Fällen Ersatzansprüche der 
Bahnverwaltungen an Parteien wegen Beschädigung von Fahr- 
betriebsmitteln durch die in denselben. beförderten Thiersen- 
dungen rechtlich begründet sind, sich der Zuständigkeit (Kom- 
petenz) der Administrativbehörde entzieht und die Judikatur 
in diesen Fällen dem ordentlichen Richter zusteht. („Ver.-Bl. 
für E. u. Sch.“ Nr. 111, 1892.) 


Aerztlicher Dienst während des Herrschens der 
Choleraepidemie. 


Laut Erlass der K. K. Generalinspektion an die Aus- 
schüsse der Krankenkassen für Bedienstete und Arbeiter der 
Oesterreichischen Privateisenbahnen wurde angeordnet, der 
Einrichtung des ärztlichen Dienstes für den Fall des Aus- 
bruches der Cholera die grösstmögliche Sorgfalt zuzuwenden. 
Es hat ferner die im Krankenstatute vorgesehene Kontrole 
der Erkrankten durch die Ausschussmitglieder, Vertrauens- 
männer usw., weil dieselbe durch Laien ausgeübt, zur Verbrei- 
tung derselben geeignet erscheint, ganz zu unterbleiben und 
ist ausschliesslich durch die behandelnden Aerzte und zwar 
auch rücksichtlich aller Kranken auszuüben. (Glücklicher- 
weise haben sich die in Krakau und Podgorze vorgekommenen 
Fälle nicht wiederholt.) 


Rechtzeitige Veröffentlichung der Tarifbegünstigungen 
für das Jahr 159. 

Die Verwaltungen der Privateisenbahnen wurden von 
der K. K. Generalinspektion aufgefordert, die nothwendigen 
Vorkehrungen zu tretien, damit wie in früheren Jahren auch 
für das Jahr 1893 die in Aussicht genommenen Tarifbegünsti- 
gungen möglichst frühzeitig der Administration des „Ver.-Bl. 
für E. u. Sch.“ zugemittelt werden. Zugleich wurde den Ver- 
waltungen empfohlen, mit Rücksicht auf das verschiedene 
Ladegewicht der Wagen und die in jüngster Zeit immer mehr 
zunehmende Verwendung von Wagen grösserer Tragfähigkeit 
als 10000 kg, in jenen Fällen, wo eine Frachtbegünstigung 
noch an die Auflieferung eines Minimalquantums gebunden ist, 
das letztere in Tonnen anzugeben, bezw. dort, wo es in Wagen 
angegeben wird, stets auch das Ladegewicht desselben bei- 
zufügen. 


Auszahlung von Parteiguthaben, 


Eine Handels- und Gewerbekammer hat unter Hinweis 
auf mehrfache Beschwerden über den Vorgang der Bahnen 
bei der Auszahlung von Parteiguthaben beim K. K. Handels- 
ministerium die Bitte gestellt, es möge im Verordnungswege 
eine entsprechende Ergänzung des $ 53 des Betriebsreglements 
dahin veranlasst werden, dass jede Unterlassung der Avisirung 
von zu viel eingehobenen Frachtbeträgen infolge von Rech- 
nungsfehlern oder unrichtiger Anwendung von Eisenbahn- 
tarifen mit verhältnissmässigen Geldstrafen zu ahnden sei. 
Hierüber wurde mit Handelsministerial-Erlass vom 20. Sep- 
tember d. J. nachstehendes eröffnet: Die Gebührenrevision 
über den Güterverkehr wird von den Einnahmekontrolen aller 
Oesterreichischen Bahnen nach wesentlich übereinstimmenden 
Dienstvorschriften genau gepflogen. Sämmtliche hierbei fest- 
gestellten Differenzen werden ausnahmslos den Stationen zur 
ordnungsmässigen Behandlung mitgetheilt, indem für die Aus- 
zahlung der Parteiguthaben eine besondere, vom Ministerium 
genehmigte Vorschrift (vergl. Buschman: Das neue Eisenbahn- 
Betriebsreglement S. 151/152) maassgebend ist; darin sind be- 
züglich der Bekanntgabe von Uebergebühren an die Parteien 
so bestimmte Weisungen enthalten, dass diesfällige Unter- 
lassungen nur äusserst selten und Verheimlichungen unmög- 


lich sind. Es fehlt sonach an einem ausreichenden Grunde, 
um die beantragte Strafmaassregel zu treffen. Schliesslich 


bildet doch die Entdekung eines Trrthums die Voraussetzung 
der fraglichen Avisirung; es erscheint daher unthunlich, die 
Nichtentdeckung eines Irrthums unter eine Strafsanktion zu 
setzen. (Wir möchten noch hinzufügen, dass die Prüfung der 
einzelnen Ansätze in den Frachtbriefen, somit die Entdeckung 
eines bahnseitigen Irrthums doch jeder einzelnen Partei 
schneller möglich ist, als der Einnahmeukontrole, welche 
tausende von Frachtdokumenten mit den verschiedenartigsten 
Tarifsätzen allmonatlich revidiren muss.) 


Zugverspätungen im Monat August d. )J. 


Bei den Zügen mit Personenbeförderung kamen in den 
Endstationen folgende Verspätungen vor: Bei den schnell- 
fahrenden Zügen über 10 Minuten 257, bei den. Personen- 
zügen über 20 Minuten 625, bei den gemischten Zügen über 
30 Minuten 112, im ganzen 1094. Diese Verspätungen wurden 
veranlasst durch: Abwarten von Zügen, Post- und Polizei- 
Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst und ausser- 
gewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, Hindernisse 
auf der Bahn, falsche Handhabung der Betriebseinrichtungen, 
mangelhaften Zustand der Bahn, Schadhaftwerden von Fahr- 
zeugen und andere Gründe. Die Zahl jener Züge, durch deren 
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Verspätung Anschlüsse nicht vollzogen werden konnten, be- 
trug 91. 


Stand der Eisenbahnbauten Ende August d. J. 


In der mit Ende Juli d. J. ausgewiesenen Zahl von 
Eisenbahnbau-Kilometern (185,3 km) ist im Monat August eine 
Veränderung nicht eingetreten. Namhafte Baufortschritte sind 
zu verzeichnen: Bei der Sekundärbahn Schrambach-Kernhof 
der Staatsbahnverwaltung, der Theilstrecke Strobl-Mondsee und 


der Zahnradbahn auf den Schafberg der Salzkammergut-Lokal-- 


bahn, der Verbindungskurve in Nimburg zwischen dem Staats- 
bahn- und Nordwestbabnhofe der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft, den schmalspurigen Lokalbahnen 


Pöltschach-Gonobitz und Preding-Wieselsdorf-Stainz der Steier-- 


märkischen Landesbahnenh und in der Strecke Tetschen-Laube 
der Linie Wien-Tetschen der Oesterreichischen Nordwestbahn. 
Die Zahl der durchschnittlich an ı Tag beim Eisenbahnbau 


beschäftigten Arbeiter hat sich infolge der für den Eisenbahn-- 


bau günstigen Jahreszeit von 7635 auf 9700 gesteigert. 


Betriebseinnahmen der Ungarischen Eisenbahnen 
im Monat August d. J. 


Es haben in jenem Monat vereinnahmt (die Differenz 


gegen die gleiche Periode des Vorjahres ist durch + aus-- 
ge 


rückt) 
a) die Ungarischen Staatsbahnen 
für 1 km 895 N. (+ 79234 A., für ı km — 8fl.) 6646044 N. 
b) die übrigen Haupt- bezw. Privatbahnen 
für 1 km 848 fl. (+ 9725 fl., für ı km — 7fl.) 1186973 „ 
c) alle Lokalbahnen zusammen 
für 1 km 200 fl. (+ 62617 A, für ı km — ıfl.) 
sämmtliche vorstehend bezeichneten Bahnen | 
für 1 km 702 fl. (+ 132 196 A., für 1ı km — 1Sfl.) 8489 467 A. 
In 1892 bis 31. August d. J. haben diese Bahnen vereinnahmt: 
a) 44538223 (+ 2373270) fl., für 1 km 6001 (+ 190) fi. 
b) 8568745 (+ 164629) „ „ 1 „ 6120 (+ 117) „ 
c) 4443469 (+ 906846) „ „ 1 „ 1363.(+ 89) „ 
zusammen 57550437 (+ 3444 745) fl. 

Die kilometrische Einnahme sämmtlicher Ungarischen 
Bahnen vom 1. Januar bis 31. August d. J. betrug durchschnitt- 
lich 4764 fl., somit + »2 fl. gegen das Vorjahr. 

Sehr erfreulich ist bei dieser Steigerung der Einnahmen 
die der Lokalbahnen, welche in den ersten 8 Monaten d. J. um 
über 25 % mehr als in der gleichen Periode des Vorjahres ver- 
einnahmten, was allerdings dem fortwährenden Zuwachs an 
Lokalbahnen zum Theil beizumessen ist. 


656450 . 


Bau der Linie Marmaros-Sziget-Körösmezö-Landesgrenze. 


Für den Bau dieser durch den Gesetzartikel XVI 1892 
sichergestellten Bahnlinie I. Ranges werden nach einer Kund- 
machung die Offerten bald ausgeschrieben und hierfür nur ein 
kurzer Termin bestimmt werden. Deshalb sind auch die darauf 
reflektirenden Bauunternehmer aufmerksam gemacht worden, 
dass sie schon jetzt die gedachte Linie besichtigen und den 
Linienplan (das detaillirte Längenprofil und die Lokalskizze) 
bei der trassirenden Expositur in Körökmeze studiren mögen, 
wo sie auch über die Bodensondirungen die etwa gewünschten 
Aufklärungen erlangen können. 


Vorkonzessions-Varianten bezüglich einer Nieder- 
österreichischen Eisenbahn. 


Der Stadtgemeinde Zwettl wurde vom Handelsministe- 
rium unterm 26. August d.J. die Bewilligung zur Vornahme tech- 
nischer Vorarbeiten für eine normalspurige Eisenbahnverbin- 
dung von Iglau, bezw. Wolframs über Triesch, Teltsch 
und Zlabinas nach Waidhofen a. d. Thaya und von 
Schwarzenau über Zwettl nach Melk oder einem anderen 
Punkt der Elisabeth-Westbahn, bezw. nach Mauthausen 
auf die Dauer eines Jahres ertheilt. In dem Erlasse wird 
bemerkt, dass aus allgemeinen verkehrspolitischen Gesichts- 

unkten und mit Rücksicht auf die Interessen des Staats- 

etriebes in erster Linie eine Bahnverbindung von Maut- 
hausen über Zwettl nach Wolframs und einem anderen geeig- 
neten Punkte der Staatsbahnlinie Iglau - Cerekwe ins Auge zu 
fassen wäre. Von Seiten des K. K. Kriegsministeriums wird 
aber jenem Projekte der Vorzug eingeräumt, bei welchem die 
Ueberbrückung der Donau möglichst weit abwärts von der 
Ennsmündung erfolgt, wonach als Ausgangspunkt Melk oder 
Ybbs den militärischen Rücksichten am meisten entsprechen 
würde In Hinsicht auf die Wichtigkeit der angestrebten 
Verbindung hat das Handelsministerium die K. K. General- 
inspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen angewiesen, auf 
die Ausarbeitung des Projektes und die Durchführung der 
Trassenstudien, insbesondere in Bezug auf den zu wählenden 
Punkt für die Uebersetzung des Donaustromes, den geeigneten 
Einfluss zu üben. Dies bezeugt auch die jüngst vom Handels- 
ministerium dem Grafen R. van der Straaten und dem Baron 


j 


e 


N 
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R. von Suttner ertheilte Konzession zum Bau einer Bahn von 
Göpfritz nach Gross-Siegharts, Jamnitz nach 
Mährisch-Budwitz, in derem Texte den Konzessions- 
werbern nahegelegt wurde, von einer durchgehenden Bahn ab- 
zusehen und nur die Ausführung zweier Lokalbahnen: 1. von 
Göpfritz über Gross:Siegharts und Raabs nach Grossanu 
und 2. von Mährisch-Budwitznach Jamnitzin Aus- 
sicht zu nehmen. 


Agitation gegen den Deutschen Malztarif. 

Die in den Eisenbahntarifen des Deutschen Reichs mit 

1. September d. J. in Kraft getretene Deklassifikation des 
Artikels Malz unterbindet die Ausfuhr dieses Oesterreichischen 
Massen-Exportartikels nach seinem Haupt-Absatzgebiete. Der 
Verein Oesterreichischer Malzfabrikanten in Olmütz und die 
Prager Handelskammer haben eine Eingabe an das Handels- 
ministerium gerichtet, in welcher dringend gebeten wird, zur 
Paralysirung der Deutschen Eisenbahn - Tarifmaassregel die 
Oesterreichischen Eisenbahn - Exporttarife für Malz nach den 
Oesterreichischen Grenzstationen um mindestens 20 $ herab- 
zusetzen, die Oesterreichischen Locopreise für Gerstentrans- 
orte, welche zum Zweck der Vermälzung an Oesterreichische 
alzfabriken versendet werden, um 15—17 9 herabzusetzen 

und alle eisenbahntarifarischen Vortheile, welche staatlichen 
Linien zustehen, auch von Privatbahnen zu verlangen. 
Schliesslich wird das Ministerium unter Hinweis darauf, dass 
diese eisenbahntarifarische Verfügung Deutschlands in der 
Wirkung ganz einer Zolländerung gleichkommt, gebeten, in 
Erwägung zu ziehen, ob nicht auch durch Deklassifikation 


einzelner Artikel der Oesterreichischen Eisenbahntarife dem 
Deutschen Reiche gegenüber Repressalien geübt werden 
könnten ? 


Ein Betriebsvertrag zwischen der Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn und der Reichenberg-Gablonzer Bahn 


kam dieser Tage zu stande. Derselbe kann die Süd- Nord- 
deutsche Verbindungsbahn in keinem Fall finanziell belasten, 
ist aber trotzdem für die Reichenberg-Gablonzer Bahn von 
le Wichtigkeit, da dieselbe auf diesem Wege namhafte 
rsparnisse zu erzielen imstande sein wird. 


K. K. priv. Südbahn: Personalnachrichten. 


Der Präsident der Südbahn-Gesellschaft Franz Freiherr 
v. Hopfen hat seine Stelle als Präsident dieser Gesellschaft 
aus Gesundheitsrücksichten niedergelegt. Der Verwaltungsrath 
hat diese Demission seines langjährigen verdienstvollen Prä- 
sidenten mit dem Ausdrucke des tie/sten Bedauerns zur Kennt- 
niss genommen und beschloss. einstimmig, seinen Gefühlen in 
einem warm empfundenen Dankschreiben an denselben Aus- 
druck zu verleihen. Freiherr v. Hopfen gehörte der Verwaltung 
der Südbahn seit dem Jahre 1864 an, an deren Spitze als Prä- 
sident er im Jahre 1874 berufen wurde. Zum Nachfolger des 
Freiherrn v. Hopfen ist nach der „Zeitschr. für Eisenb. und 
Dampfschifff.“ der Generaldirektor der Gesellschaft Herr 
Friedr. Schüler designirt. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Zwei Momente beeinflussten die Börse: das Ungarische 
Budget für 1893 mit den ausgeglichenen Ziffern in den Ein- 
nahmen und Ausgaben und der veröffentlichte Briefwechsel 
zwischen der Diskontogesellschaft in Berlin und der Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn in Wien wegen des 
Steuerabzuges an deren 3 % Prioritäten. Erfreulicher ist die 
Entwickelung der Zuckercampagne und der ausserordentliche 
Aufschwung des Braunkohlenverkehrs in Böhmen, so dass es 
den betreffenden Bahnen an Wagen mangelt, den Verkehr zu 
bewältigen, und auch die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
die Ladefristen herabsetzen mussten. Einen Vorsprung ge- 
wannen: Nordbahn (9800), Elbethalbahn (297), Staatsbahn 
(293,75) und insbesondere Prag-Duxer Bahn (St. 96, Pr. 136); 
zur früheren Notiz erhielten sich Galizische Carl Ludwigbahn 
215,25) und Nordwestbahn (211); Südbahn (98,80) war infolge 
es Rücktritts ihres Verwaltungsraths - Präsidenten etwas 
schwächer. Da am 1. d. Mts. 33,3 Millionen Gulden für Kupon- 
einlösungen und 6,4 Millionen Gulden Kapitalrückzahlungen 
fällig wurden, so sind die Aussichten für die nächste Zukunft 
nicht ungünstig. 


Aus der Schweiz. 


Verordnung, betreffend Berechnung und Prüfung der eisernen 
Brücken und Dachkonstruktionen auf den Schweizerischen 
Eisenbahnen. 

Diese neue Verordnung wurde am 19. August d. J. vom 
Bundesrath genehmigt. Weitaus der Hauptsache nach be- 
schäftigt sie sich mit Eisenbahnbrücken; sie gibt jedoch auch 


Vorschriften 
Dachstühlen. 

Art. I ordnet die den Berechnungen zu 
legenden Belastungsverhältnisse an, während Art. II Vor- 
schriften über Materialinanspruchnahme enthält und Art. III 
von der Materialbeschaffenheit und den vorzunehmenden Güte- 
proben handelt. Die Artikel IV und V setzen Normen fest für 
das bei der erstmaligen bezw. periodischen Untersuchung der 
Eisenbahnbrü cken einzuhaltende Verfahren. Art. VI führt ein 
Brückenbuch ein, welches für jede eiserne Brücke von mehr 
als 10 m Stützweite zu führen ist. Kleinere Brücken haben 
ein gemeinsames Buch. 


für die Berechnung von Strassenbrücken und 


Grunde zu 


Drahtseilbahn Rheineck-Walzenhausen. 

Die politische Bürgergemeinde Rheineck hat für die 
Drahtseilbahn 30 000 Fres., die Ortsbürgergemeinde des gleichen 
Ortes 10000 Fres. gezeichnet. Bis jetzt wurden 120000 Fres. 
gezeichnet, was ungefähr einem Viertel der Herstellungskosten 
entspricht. 


Jura-Simplonbahn. 

In der Organisation der Büreaus dieser Bahn wird eine 
Aenderung geplant. Es soll das Büreau für den Bahndienst 
von Bern nach Lausanne verlegt werden. Der Adjunkt des- 
selben würde jedoch in Bern bleiben als Vorsteher eines Kreis- 
büreaus für das alte Netz der Bern-Luzernbahn. — Von Lau- 
sanne nach Bern würde das Büreau für Reklamationen verlegt 
u. mit der Abtheilung für Rechtswesen verschmolzen 
werden. 


Schweizerische Centralbahn. 


In Olten war am 27. September d. J. eine von Gross- 
aktionären angeregte Sitzung des Verwaltungsrathes. Der 
Zweck der Sitzung war, die Beschränkung des allgemeinen 
Stimmrechts der Aktionäre aufzuheben. 

Ein Aktionär konnte bis jetzt höchstens 30 Stimmen ab- 
geben (diese Bestimmung wurde allerdings sehr oft mit Hilfe 
sogen. Strohmänner umgangen). 

Mit grosser Mehrheit wurde $ 17 umgeändert und es soll 
nun jede Aktie das Recht auf eine Stimme haben, mit der Be- 
schränkung jedoch, dass ein einzelner Aktionär nicht mehr als 
'/, der vertretenen Stimmen besitzen und überhaupt nie mehr 
als 2000 Stimmen abgeben darf. Letztere Beschränkung auf 
2000 Stimmen findet auf Bund und Kantone keine Anwendung, 
auf den Bund auch nicht die Beschränkung auf !/; der ver- 
tretenen Stimmen, während die Kantone dieser letzteren unter- 
worfen sind. Es soll ferner ein Aktionär kein Stimmrecht 
haben bei einer Beschlussfassung, welche die Eingehung eines 
Rechtsgeschäftes mit ihm selbst bezweckt. 

Die Mitglieder haben sich über die Aktien, die ihnen ge- 
hören oder von ihnen vertreten sind, durch Zutrittskarte aus- 
zuweisen. 

Zur Ermittelung der Stimmenzahl werden die eigenen 
Aktien und jene, die man vertritt, zusammengezählt. 


Aus Frankreich, 


Betriebseröffnungen. 


1. Am 14. August d. J. ist die im Sommedepartement 

elegene Lokalbahn Noyelles-Forest l’Abbaye (10,598 km) mit 

den Zwischenstationen Sailly Bray (Haltepunkt), Sailly le Sec 
(Haltepunkt) und Nouvion eröffnet worden. i 

9. Am gleichen Tage ist die im SEN Savoyen 
gelegene Dampfstrassenbahn Chambery -la Motte Servolex 
(4,9455 km) mit den Zwischenstationen Hyeresbrücke (Halte- 
stelle) und Bissy dem Verkehre übergeben worden. 

3. Am 15. August d. J. ist die im Departement Savoyen 
;elegene Zahnradbahn von Aix les Bains auf den Revardberg 
9,47 km) mit den Zwischenhaltestellen Mouxy, Pugny Chate- 
nod und le Pr& Jappert in Betrieb genommen worden. Es ist 
dies die erste Anwendung der Abt’schen Zahnstange in Frank- 
reich; der Höhenunterschied beträgt 1 540 m, die Steigung 0,22 m. 
Die Bergfahrt erfordert 1 Stunde 25 Minuten, die Thalfahrt nur 
57 Minuten. Ausgeführt wurde die Bahn von einer Schweizer 
Gesellschaft; zum Betriebe hat sich in London unter Vorsitz 
des Lord Suffield eine Englische Gesellschaft gebildet. 


Gemeinnützigkeitserklärung. 

Durch Erlass vom 8. September d. J. sind in Marseille 
folgende 3 Strassenbahnlinien für gemeinnützig erklärt wor- 
den: 1. Verlängerung der Cornichelinie von der Präfektur bis 
la Cannebiere, 2. Verlängerung der Roselinie bis Croix Rouge, 
und 3. Verlängerung der Montredonlinie bis Madrague. 


Die Pariser Stadtbahnlinien der Nordbahn. 


Ueber die beiden Stadtbahnlinien der Nordbahn, die in 
Paris eindringen sollen und deren Entwurf von der Präfektur- 
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verwaltung und dem Gemeindeausschuss kürzlich genehmigt 
wurde, theilt das „Journal des Transports“ folgende Einzel- 
heiten mit: j 

1. Die Linie vom Nordbahnhof nach den Central-Markt- 
hallen (2,59 km) geht vom Roubaixplatz aus und folgt dem 
Denain-, Magenta-, Strassburg- und Sebastopol-Boulevard, so- 
wie der Turbigostrasse Der Ausgangspunkt liegt in 43,25 m, 
der Endpunkt in 29,10 m Meereshöhe. nr Linie ist auf ihrer 
ganzen Strecke unterirdisch und erhält 9 Stationen, nämlich: 
Nordbahnhof, Magenta-Boulevard, Saint Denis-Vorstadt, Reau- 
murstrasse, Turbigostrasse, Saint Eustache und Markthallen. 
Die Kosten sind für Unterbau (Tunnel) auf 5734500 Fres., für 
Verlegung von Abzugskanälen auf 1250000 Fres., für Lüftung 
auf 260000 Fres., für Oberbau (Geleise und Stationen) auf 
875600 Fres. und für unvorhergesehene Fälle auf 1379 900 Fres., 
also im ganzen auf 10200000 Fres. veranschlagt. 

2. Die Linie vom Nordbahnhof nach dem Kapuziner- 
Boulevard (2.11 km) zweigt von der Markthallenlinie am De- 
nain-Boulevard ab, folgt der Lafayettestrasse bis zum Hauss- 
mann-Boulevard und erreicht unter der Halevystrasse und dem 
Opernplatz den Kapuziner-Boulevard. Der Ausgangspunkt 
liegt in 40,45 m, der Endpunkt in 23 m Meereshöhe. Auch 
diese Linie ist vollkommen unterirdisch und erhält 5 Stationen, 
nämlich Magenta - Boulevard, Montholon - Square, Drouot- 
Strassenecke, Taitboutstrasse und Kapuziner-Boulevard. Die 
Kosten sind für Unterbau (Tunnel) auf 5 096 750 Fres., für Ver- 
legung von Abzugskanälen auf 650 300 Fres., für Lüftung auf 
150 000 Fres., für Oberbau (Geleise und Stationen) auf 358000 
Frances und für unvorhergesehene Fälle auf 1044 950 Fres., im 
ganzen also auf 7 300 000 Fres. veranschlagt. 

Zu diesen 17500000 (10200000 + 7300000) Fres. treten 
noch 2500 000 Fres. für den in der Ausführung begriffenen Um- 
bau des Nordbahnhofes, damit dieser Ausgangspunkt für die 
Züge der Kleinen Gürtelbahn werden kann. Die Fahrbetriebs- 
mittel sind ferner auf 2000000 Fres. veranschlagt; schliesslich 
sind noch die Bauzinsen, die allgemeinen Unkosten und die 
Aufsichtskosten in Rechnung zu ziehen, so dass sich die ge- 
sammten von der Nordbahn für die Pariser Stadtbahnlinien 
aufzuwendenden Kosten auf 25 Millionen Francs stellen werden. 


Betriebsergebnisse der Lokalbahnen in 1891. 


Am 31. Dezember 1891 hatte das Französische Lokalbahn- 
netz eine Ausdehnung von 3315 km, von denen 1491 km 
schmalspurig sind. Die Anlagekosten beliefen sich auf 
363 189 000 Fres. (gegen 353 349 000 Fres. zum gleichen Peru 
1890) oder auf 109000 (112000) Fres. für 1 km. Bei einer durch- 
schnittlichen Betriebslänge von 3210 (3048) km wurden 
15134 000 (14008000) Fres. oder 4741 (4596) Fres. für 1 km ver- 
einnahmt; die Betriebsausgaben, die nur für eine Länge von 
3 140 (3048) km angegeben sind, verzehrten 13 076 (00 (12 679 000) 
Franes oder 4164 (4160) Fres. in 1890. Der Ueberschuss der 
für die gleiche Länge wie die Ausgabe gilt, betrug 1729000 
(1 329 000) Fres. oder 551 (436) Fres. für 1 km. Die glänzendsten 
Ergebnisse erzielte die Linie la Croix Paquet-la Croix Rousse, 
die bei einer Länge von 1 km 97000 Fres. vereinnahmte; da- 
gegen vermochten 1718 (1301) km ihre Betriebskosten nicht zu 
decken. 


Cholera-Unterstützungen bei der Westbahn. 
Der Verwaltungsrath der Westbahn hat aus 
der Cholera beschlossen, den bedürftigen Familien der in 
der Gegend von Le Havre und Rouen bediensteten Beamten 
die erforderlichen Unterstützungen zu gewähren, damit sie 
angemessene gesundheitliche Vorsichtsmaassregeln treffen 
können. Der Direktor hat daher die Dienstvorstände ange- 
wiesen, ihm die bezüglichen Gesuche baldigst vorzulegen, und 
zugleich die unentgeltliche Vertheilung von Flanellbinden an 
diejenigen Beamten gestattet, denen die Bahnärzte sie vor- 
sichtshalber verschreiben würden. 


Rückfahrkarten der Westbahn. 

Die Westbahn hat einen neuen Rückfahrkarten-Tarif ein- 
geführt, nach dem die Gültigkeitsdauer der Rückfahrkarten 
beträgt für Entfernungen bis einschl. 30 km 1 Tag, von 31 bis 
125 km 2 Tage, von 126-250km 3 Tage, von 251—400 km 4 Tage, 
von 401—500 km 5 Tage, von 501—600 km 6 Tage, über 600 km 
7 Tage, wobei Sonn- und Festtage in diese Fristen nicht ein- 
geschlossen sind. 


Anlass 


Aus Italien. 
Statistik. 
(Fortsetzung aus Nr. 77.) 
Südbahn-Gesellschaft. - Den in Nr. 77 S. 778 
d. Ztg. aufgeführten Einnahmeposten des Jahres 1891 stehen 
als Ausgabeposten gegenüber: zur Verzinsung und Tilgung 
von Gesellschafts-Aktien und -Obligationen 35 823 833 L., dazu 


Steuern, Abgaben, Kursverlust usw, insgesammt Be- 
lastung 38183645 L., bleibt an Reingewinn 49223465 L. 
Hiervon ab die satzungsmässigen Rücklagen von 6 $ zu den 
Reservefonds und 5 $ Vergütung (dem Verwaltungsrath zu 3/,, 
den Abtheilungsleitern zu !/;) mit im ganzen 464581 L., bleibt 
für das Betriebsjahr 189] ein Reingewinn von 3758884 L.; 
hierzu Vortrag aus dem Vorjahre, ergibt verfügbaren Ueber- 
schuss von 3790214 L. 

Hiervon hatte jede der 420000 begebenen Aktien der Ge- 
sellschaft 9 L. Dividende zu erhalten und 10214 L. waren auf 
nächstjährige Rechnung vorzutragen. 

Aus dem am 30/6. 1885 verbliebenen ausschliesslichen 
Gesellschaftskapital, welches mit Ende 1891 15 816 236 L. betru 
und für dieses Jahr 812959 L. eingebracht hatte, waren nac 
Rücklage und Vertheilung in gleicher Art wie vor noch 
723 533 L. verfügbar, wovon jede der 420 000 Gesellschaftsaktien 
noch weitere 2 L. erhielt, und dann auf neue Rechnung der 
Rest mit 8743 L. vorgetragen wurde. 

Schliesslich weist der Bericht darauf hin, dass trotz der 
leichten Verringerung in der Einnahme in den ersten Monaten 
des neuen Betriebsjahres durch die von der Regierung abge- 
schlossenen neuen Handelsverträge eine sich wesentlich 
steigernde Zunahme in der Ausfuhr von 'Bodenerzeugnissen 
bedingt wird, durch welche bei der längeren Dauer dieser 
Verträge und der günstigen Lage des Adrianetzes dieses letz- 
tere wie der Staat bedeutende Vortheile zu erwarten haben. 

Die inzwischen noch annähernd festgestellten Angaben 
für daserste Halbjahr des laufen Fo n Betriebsjahres 
besagen kurz (im Vergleich zu dem nämlichen Zeitraum des 
Vorjahres); Gesammtlänge 5222 (5199) km, davon 49236 
(42)4) km Hauptnetz und 996 (995) km Sekundärlinien; 
Roheinnahme 47330487 (48195789) L., davon 44552463 
(45 319907) L. für Haupt- und 2778024 (2876 822) L. für Neben- 
netz. Hiernach erlitt ersteres eine Mindereinnahme 
um 767500 L., letzteres eine solche um 98801 L.; die kilo- 
metrische Durchschnittseinnahme belief sich für 
das ganze Netz auf 9064 (9271) L., somit für Haupt- und 
Nebenlinien zusammen um rund 207 L. weniger. — Die Schiff- 
fahrt auf dem Gardasee erbrachte dagegen 86708 L., d.i. 
gegen die gleiche Zeit des Vorjahres ein Mehr um 2499 L. 


Tram-, Seil- und elektrische Bahnen. 


Elektrische Bahn zu Sampierdarena. Die 
Stadtverwaltung hat über den elektrischen Betrieb dieser 
Bahn einen Vertrag mit der Unternehmergesellschaft abge- 
schlossen. 

Seilbahn auf der Columbus-Ausstellung 
zu Genua. Die Gesammtlänge der Anlage beträgt 260 m, 
über den Platz der Ausstellung hinweg, mit einer Neigung 
und Gegenneigung von 5 9; das die Beförderung vermittelnde 
Drahtseil hat eine Stärke von 15 mm. Die Bewegung selber 
wird durch eine Turbine von 20 Pferdekraft bewirkt, unter 
Wasserdruck von 12 Atmosphären stehend. Die hängenden 
Gondeln fassen zusammen 50 Personen, und wird die einmalige 
Umfahrt in 2 Minuten bewirkt, so dass in einer Stunde die 
lung von 1000 Personen mit Leichtigkeit geschehen 
kann. 

Dampftram Mailand-Baggio-Abbiategrasso. 
Die Feststellung der Trasse für diese Linie, welche von 
Baggio ab noch die Ortschaften Casago, Cisliano, Albairate 
und Abbiategrasso durchschneidet, ist ertolgt. 

Chianti-Dampftram. Die besondere Gesellschaft 
hierfür hat das Unternehmen mit allen Pflichten und Rechten 
an den Bauunternehmer Cesaroni zu Genua übertragen, wobei 
der Preis derart gestellt werden sollte, dass nach Be- 
gleichung der Belastungen dem Erwerber mindestens 10 % 
verbleiben mussten. Dieser Kaufpreis beziffert sich nach 
späteren Nachrichten auf 1750000 L. 

Trambahn Genua - Pegli- Voltri. Wie der 
„Corriere Mercantile“ berichtet, ist Ende Juli zwischen der 
Provinzverwaltung und der Unternehmerfirma für diese Tram- 
bahn ein Vertrag abgeschlossen worden. Die Bauarbeiten 
sollen baldigst in Angriff genommen und nach Möglichkeit 
gefördert werden. 

Seilbahn zu Tortona. Die vom Ingenieur Ferretti 
erbaute und am 31. Juli d. J. eingeweihte Küsten-Seilbahn hat 
seither ein zufriedenstellendes Ergebniss geliefert. 


Schifffahrt auf dem Lago Maggiore. 


Im Betriebsjahr 1891 wurden für Beförderung von Per- 
sonen 527213 L., für Gepäck 19038 L., für Eil- und Frachtgut 
200857 L., ausserdem 21273 L., insgesammt 828441 L. einge- 
nommen (— 7610 L. gegen das Vorjahr); verausgabt wurden 
636681 L. (17648 L. weniger als in 1890). Der Ueberschuss 
Bunte nach Rücklage von 4588 L. und der satzungsmässigen 

antieme für Aufsichtsrath und Verwaltung den Aktien- 
inhabern ausser der 5 $ Verzinsung eine Dividende von 0,5 &. 
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Italiens Schifffahrt in 1891. 
In den sämmtlichen Häfen des Königreiches wurden in 
Ein- und Ausfuhr, durch Segler und Dampfer 7582538 t Gut 
befördert, d. i. gegen das Vorjahr um 650640 t weniger; die 
Küstenschifffahrt beförderte im gleichen Zeitraum noch 
6074937 t Gut, also um 398463 t weniger. Der Minderverkehr 
umfasste sonach 1049103 t Gut aller Art. Von den auf dem 


Gut für einen Werth von rund 251000000 L., fremde Schiffe 
für rund 539000000 L.; bei der Ausfuhr betheiligten sich Ita- 
lienische Fahrzeuge mit einem Werth von 176000000 L., aus- 
wärtige mit 268 645. 000 L. rund. 

Gegen die beiden Vorjahre hatten sich Anzahl und 
Tonnengehalt der Schiffe gehoben, während die Menge 
der beförderten Güter in Ein- und Ausfuhr zurückblieb. 


Wasserwege eingeführten Waaren brachten Schiffe des Landes 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Ungarisch - Deutscher Viehverkehr. 
Für Borstenvieh in Wagenladungen 
sowie für Viehbegleiter von Köbänya- 
hizlalda und Köbänya absö p udvar nach 
Bernburg (Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Magdeburg) treten mit dem 1. Oktober 
d. 7. direkte Frachtsätze bezw. Fahr- 


'gelder in Kraft. 


Berlin, den 30. Sept. 1892. (MG1937) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Verbandsverwal- 
tungen. 


Am 15. Oktober 1892 treten in den 
Staatsbahnverkehren Bromberg-Altona, 
-Berlin, -Hannover und Oldenburg für 
Dextrin, Kartoffelmehl, Stärke, getrock- 
nete (auch getrocknete Schlammstärke) 
und Stärkemehl, Stärkezucker und Stärke- 
he Traubenzucker (Glykose) und 

raubenzuckersyrup in Mengen von min- 
destens 10000 kg für den Frachtbrief 
und Wagen ermässigte Ausnahmefracht- 
sätze im Verkehr von Alt-Damm nach 
den einzelnen Ausfuhrhäfen zur über- 
seeischen Ausfuhr in Kraft. 

Für die Anwendung der Ausnahme- 
frachtsätze sind die bestehenden Aus- 
fuhr-Kontrolvorschriften maassgebend. 
Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Abfertigungsstellen zu erfahren. 

Bromber ‚ den I. Oktober 1892. (1938) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Am 
1. Oktober d. J. erscheint zu unserem 
Lokalgütertarif vom 15. Januar 1889 der 
Nachtrag X. Derselbe ist von unserem 
Tarifbüreau, welches auch Auskunft er- 
theilt, kostenlos zu erhalten. 

Mainz, den 30. September 1892. (1939) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Die für den Verkehr mit Gouda, 
Rotterdama/d.Maas und Utrecht 
(Stationen der Niederländischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft) derzeit bestehen- 
den Frachtsätze des Niederländisch- 
Bayerischen Gütertarifs und 
Holzau snahmetarifs gelten vom 
1. Oktober d. J. ab auch für den Ver- 
kehr mit den gleichnamigen Stationen 
derHolländischen Eisenbahngesell- 
schaft, jedoch werden Sendungen nach 
Gouda, Rotterdama/d.Maas und 
Utrecht über die Linien der Hollän- 
dischen Eisenbahngesellschaft nur bei 
ausdrücklicher Bahnhofs- oder Routen- 
vorschrift abgefertigt. 

München, den 27. Sept. 1892. (1940) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Frankfurt a/M., Gustavsburg_ ete.- 
Bayerischer Verkehr. Mit Gültigkeit 
vom 1. Oktober d. J. ab treten für die 
Beförderung von Petroleum und Naphta 
von den Rhein- und Main-Umschlags- 


plätzen nach der Station Miltenberg der 
Bayerischen Staatsbahn ermässigte 
Frachtsätze in Kraft, über deren Höhe 
bei den Güterabfertigungsstellen der 
Verbandsstationen das Nähere zu er- 
fahren ist. 

Frankfurt a/M, den 1. Okt. 1-92. (1941) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a’M. 


Rheinisch-Westfälisch-Südwestdeut- 
scher Verband. Am 9. Oktober d. J. 
wird die Station Schramberg der Neu- 
baustrecke Schiltach - Schramberg der 
Württembergischen Staatseisenbahnen 
in den Tarif für den Güter- und Kohlen- 
verkehr aufgenommen Die betreftenden 
Frachtsätze sind auf den Verbands- 
stationen zu erfahren. 

Köln, den 3. Oktober 1892. (1942) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
‚rechtsrheinische). 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Am 1. November d. J. tritt zum Tarif 
Theil III der Nachtrag XV mit folgen- 
dem Inhalt in Kraft: 1. Neue und er- 
mässigte Frachtsätze der Wagenladungs- 
klassen Aı und B; 2. geänderter A. T. 
4b., Obst, frisches; 3. Aufnahme der 
Station Chrast B. W. B. in den A.T. 6 
Schwefelsäure; 4. Aufnahme der Station 
Tuschkau-Kosolup in den A.T.8 Kaolin; 
5. neue Frachtsätze des A. T. 38 Kar- 
toffeln; 6. Aufhebung der Frachtsätze 
für Sosnowice und Granica; 7. neue 
Frachtsätze für Kattowitz trs.; 8. Aende- 
rung von Stationsnamen und 9. Druck- 
fehlerberichtigungen. 

Die Erhöhungen unter Punkt 2 und 
die Verkehrsbeschränkungen etc. (Punkt 
6 und 7) treten erst am 1. Dezember 1892 
bezw. am 1. Januar 1893 in Geltung. 

Der Nachtrag kann bei den Endver- 
waltungen kostenfrei bezogen werden. 

Breslau, den 5. Oktober 1892. (1943) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband so- 
wie Berlin-Württembergischer und Ost- 
preussisch - Württembergischer Güter- 
verkehr. Am 15. d. Mts. treten für den 
Güterverkehr mit der Württembergi- 
schen Station Schramberg direkte 
Frachtsätze in Kraft, über deren Höhe 
die betheiligten Güter - Abfertigungs- 
stellen Auskunft ertheilen. 

Erfurt, den 6. Oktober 1392. (1944) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


namens aller betheiligten Verwaltungen. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 9. Oktober 1. J. wird 
die neueröffnete Station Schramberg der 
K. Württembergischen Staatseisen- 
bahnen in den Verbandsverkehr einbe- 
zogen. 


Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligeten Stationen zu erfahren. 
Tünchen, den 2. Oktober 1892. (1945) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Direkte Gütertarife der Bayerischen 
Staatsbahn mit den übrigen Deutschen 
Eisenbahnen. Mit Wirksamkeit vom 
15. Oktober 1. J. werden die an der neu 
eröffneten Bayerischen Staatslokalbahn 
Günzburg - Krumbach gelegenen Sta- 
tionen Billenhausen, Ichenhausen, Klein- 
kötz, Krumbach, Hürben und Neu- 
burg a. R. in die direkten Güter- 
tarifeder Bayerischen Staats- 
bahn mit den übrigen Deut- 
schen Bahnen einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei der Station 
Günzburg sowie bei den betheiligten 
ausserbayerischen Stationen zu er- 
fahren. 

München, den 1. Oktober 189. (1946) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Niederländisch-Oesterreichisch-Unga- 
rischer Verband. Im Oktober 1892 wer- 
den folgende Drucksachen herausge- 
geben: 
a) VII. Nachtrag zum Verbandsgüter- 
tarif, Theil II Heft I, 

b) VIII. Nachtrag zum Verbandsgüter- 
tarif, Theil II Heft II, 

ce) I. Nachtrag zum Seehafen-Ausnahme- 
tarif, Theil II Heft III, 

d) VI. Nachtrag zum Seehafen-Ausnah- 
metarif, Theil II Heft IV, 

e) I. Nachtrag zum Ausnahmetarif für 
Holz, Theil II Heft V. 

Die Nachträge zu a und ce gelten vom 
1. November 1892, diejenigen zu bundd 
von den darin vermerkten Zeitpunkten ab. 

Durch die Nachträge werden die Sta- 
tionen Gouda und Rotterdam a. d. Maas 
der Holländischen Eisenbahn sowie die 
Station Wien Praterkai der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen in den Ver- 
bandsverkehr einbezogen; der Nachtrag 
zu a enthält ausserdem einige neue Aus- 
nahmetarife und derjenige zu a und c 
eine Ermässigung der Frachtsätze für 
Wien-Lagerhaus (D. U. B.) und bezw. für 
Wien Donauufer-Bahnhot. 

Durch den Nachtrag zu a und c wer- 
den ferner sämmtliche Frachtsätze für 
die Station Klosterneuburg der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen mit Gül- 
tigkeit vom 16. Dezember 1892 auf- 
gehoben. 

Die Nachträge sind durch die bethei- 
ligten Verwaltungen und Stationen zu 
erlangen. 

Dresden, am 3. Oktober 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(1947) 


t Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Vom 10 d. Mts. ab wird 
die Station Rothenkirchen mit den um 


0,02 „A für 100 kg erhöhten Frachtsätzen 
für Stockheim in den obenbezeichneten 
Verkehr einbezogen. 

Köln, den 6. Oktober 1892. (1948) 

Königliche Eisenbahndirektion 
 (rechtsrheinische). 

Saarkohlen - Verkehr nach Stationen 
der Hessischen Ludwigsbahn (Kohlen- 
tarif Nr. 3). Am 10. Oktober d. J. wird 
die Station Zeilhard der Hessischen 
Ludwigsbahn mit den um 0,01 .# für 
100 kg erhöhten Frachtsätzen der Station 
Ober:Ramstadt in den Saarkohlen-Aus- 
nahmetarif Nr. 3 aufgenommen. 

Köln, den 3. Oktober 1892. (1949) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Staatsbahn-Verkehr Köln (rechtsrh.)- 
Hannover. Mit sofortiger Gültigkeit 
wird die Station Dinslaken des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.) 
in den im obengenannten Verkehr be- 
stehenden Ausnahmetarif (3) für Eisen 
und Stahl des Spezialtarifs II einbe- 
zogen. 

Ueber die Höhe der Ausnahme-Fracht- 
sätze geben die betheiligten Dienststellen 
auf Befragen Auskunft. 

Hannover, den 5. Oktober 1892. (1950) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nordwestböhmischer Eisenbahnver- 


band. Aenderung von Fracht- 
sätzen. 
1. Mit Gültigkeit vom 19. Novem- 


ber 1892 bis auf weiteres, längstens 
bis Ende Dezember 1892 werden folgende 
im Anhange zu den Tarifen, Theil II, 
des Nordwestböhmischen Eisenbahn- 
verbandes, vom 1. Januar 1892 auf Seite 
44 unter Pos. 59 und 60 enthaltenen 
Frachtsätze abgeändert, und zwar: für 


Zuckerrüben von Kaaden Brunnersdorf 


nach Brüx (K. K. St. B.) von a) 13,5, 
b) 15,— auf ad a) 15,5, ad b) 15,9 und für 
Rübenschnitte von Brüx (K. K. St. B.) 
nach Kaaden Brunnersdorf von a) 9,9, 
b) 11,4 auf ad a) 10,9, ad b) 11,5 kr. Oe. W. 
per 100 kg, die letzteren gelten auch 
für Saturationsschlamm. 

2. Die übrigen ungeändert gebliebenen 
Frachtsätze für Rübenschnitte der Pos. 
60 gelten ab 11. Oktober 1892 unter den 
dortselbst festgesetzten Bedingungen 
auch für Saturationsschlamm. 

Prag, am 4. Oktober 189. 

Generaldirektion 
der a. priv. Buscht&hrader Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verbandsver- 
waltungen. 


(1951) 


2. Verdingungen. 


Pfälzische Eisenbahnen. Für die 
Eisenbahnschift brücke zu Maximiliansau 
sollen 
4 eiserne Jochschiffe von 
je 20,04 m Länge, 3,70 m Breite 
und 1,590 m Höhe 

zur Lieferung vergeben werden. 

Bedingungen und Zeichnungen liegen 
auf dem technischen Büreau der unter- 
fertigten Direktion zur Einsicht offen 
und werden auch auf portofreie An- 
fragen gegen Erstattung von 1,50 .#4 zu- 
geschickt. 

Die Angebote, welche per Schiff zu 
stellen sind, wollen portofrei mit der 
Aufschrift: 

„Angebot auf eiserne Brückenschiffe“ 
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bis zum 2. Oktober d. J. hierher 
eingereicht werden. (1952) 
Ludwigshafen a/Rh., den 6. Okt. 1892. 
Die Direktion. 
v. Lavale. 


Verding von Eisenbahnwagen und 
losen Ausrüstungsgegenständen Die 
Anfertigung und Lieferung von 
600 bedeckten Güterwagen, 1224 Rad- 
sätzen, 2400 Tragfedern, 3 000 Spiral- 
federn; 

ferner von 
700 einfachen Bänken, 700 Schemeln, 
500 Laternen, 6000 Vorlegebäumen 
und 750 Schutzbrettern 

sollen verdungen werden. 

Angebote sind in geschlossenem Um- 
schlage, mit entsprechender Aufschrift 
versehen, bis zum Eröffnungstermin, 
am Freitag, den 21. Oktober 1892, 
Vormittags 11, Uhr an uns post- 
frei einzusenden. Die Verdingungsunter- 
lagen sowie der zum Angebote zu be- 
nutzende Vordruck können gegen Ein- 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Kieferne Bahnschwellen 
imprägnirt, nachweislich von längerer 
Dauer, als solche von Eichenholz, sowie 
imprägnirte 

Telegraphenstangen und 
Holzpflasterklötzchen 
liefern E 
Gebr. Wallach in Alsfeld, Oberhessen. 


2] ; i in 


sendung von je 1. für die Wagen, die 
Radsätze, die Federn und von 50 % für 
die losen Ausrüstungsgegenstände vom 
Kanzleirath Peltz hier bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. (1953) 
Elberfeld, den 29. September 1892. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Altmaterialien. Der Ver- 
kauf der Altmaterialien ‘(Schienen und 
Kleineisenzeug) findet 
Dienstag, den 1l. Oktober 189, 

Vormittags 11!%'U‘hr 
statt, bis zu welchem Termin Preisange- 
bote an uns einzureichen sind. 

Die Verkaufsunterlagen sind. gegen 
Einsendung von 25 3 von uns zu be- 
ziehen, können auch in unserem Amts- 
zimmer eingesehen werden. 

Dessau, im Oktober 189. (1954) 
Königl. Preuss. Eisenbahn-Betriebsamt. 


Eisenbahn- 
RK) Wagenthür- 
Schlösser 5 
in allen Sorten, | 
genau nach 
Zeichnung, 
aus bestem 
Schmiedeeisen, |} 
Federn 
aus Ia Stahl 
liefern billigst 
Zippmann 
& Furthmann, 
Düsseldorf. 


E ik 
ein 


| Beachtenswerth für Material-Verwaltungen. 


Petroleumfässer, Mineralöl- und Schmierölfässer 
[ee stets zu den höchsten Tagespreisen und bittet um Hinzuziehung bei 


engeren Submissionen 


Wilhelm Frisch jun.. Fasshandlung, 


Magdeburg-Sudenburg. 


MANNHEIMER MASCHINENFABRIK, MOHR & FEDERHAFF, MANNHEIM 


liefert als langjährige Speeialität: 


Waagen 
jeder Art und 
Tragkraft. 


Waggonwaagen, $ 
Fuhrwerkswaagen. 
mit und ohne 
Billetdruckapparat 


Krahnen und Hebe- 
vorrichtungen 
jeder Art. 
Dampfkrahnen, 
Handkrahnen, 
hydraulische und 
electr. Krahnen. 
Patent - Sicher- 
Bheits- Aufzüge 
für Hand-, Dampf-, 
hydraulischen u. 
electr. Betrieb, den neu- 
esten Anforderungen entspre- 
chend. (D, R.-P. 30391 ) 


ni Rootsgebläse, 
Feldschmieden 


und 
Schmiedeherde, 


Materialprüfungs- 
maschinen. 


Gepäckzeiger- 


Prospecte gratis 


wangen. 


und franco. 
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Anzeigen: 
AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.). 
niehtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.,BerlinSW. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 2% Mk, für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kusse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 12. Oktober 1892. 


Dieser Nummer liegt Nr. 19 des „Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Inhalt: 


Ein Rückblick auf die Ent- | Württemberg. Staatsbahnen: Straussberger Sekundärbahn. Personalnachrichten: 
wickelung des Eisenbahn- Betriebseröffnung. Aufhebung von Verkehrsbe- Preussische Staatseisenbahnen. 
wesens. Eröffnungen und Erweiterun schränkungen. : & : 

Vereinsmittheilungen: der Äbfertigungs-Befugnisse Verkehr Ei lanrien: Aniichos PoEammenaehnngsn: 
Vereins-Kilometerzeiger. von Stationen und Güterneben- | Berliner Pferdeeisenbahn - Ges. 2. ER ae IE 
Vereins - Güterwagenpark - Ver- stellen. | (Berlin-Charlottenburg). 2, une ee as Sr 

zeichnisse. Preussische Staatseisenbahnen: | Sterbekasse für Deutsche Eisen- ” Fahruidn ns in er 
Rundschreiben. Abgrenzung der Betriebsamts- | bahnbeamte. : Gi 'P Bi ah ae 
Aus dem Deutschen Reich: Bezirke. Werte 3: RE ® er AST 
Ausführungsbestimmungen, betr. Errichtung eines Eisenbahn- | ” ST 3 Ei 2 h en Juni ; ; voran inber REIS 
die Betriebsordnung für die Abnahmeamtes. | ee I 1292. f ir te teiial 
Haupteisenbahnen Deutsch- Neustrelitz- Wesenberg-Mirower Bücherschau: : ni schterB k ER en . 
lands usw. Eisenbahn. | W. Gleim, Das Gesetz über | a N 
Kleinbabnen. Stargard-Cüstriner Eisenbahn. Kleinbahnen und Privatan-  Nichtamtl. Bekanntmachungen. 
Sonntagsruhe. Glasow-Berlinchener Eisenbahn. schlussbahnen. | 


Ein Rückblick auf die Entwickelung des Eisenbahnwesens.”) 


M.H.! Bei Erfüllung der Aufgabe in der Zeit, in welcher | Lebensaufgabe gemacht hat, dürfte so viel des Interessanten 
ich hoffen darf, Ihre Aufmerksamkeit in Anspruch nehmen zu | bieten, dass ich hoffen darf, Sie nicht zu langweilen. 
können, die geschichtliche Entwickelung des Eisenbahnwesens 
vorzuführen, habe ich die Verpflichtung, mich kurz zu fassen, 
um Sie nicht zu ermüden. Ich werde mich darauf beschränken 
müssen, die wichtigsten Ereignisse auf dein Gebiete des Eisen- 
bahnwesens herauszugreifen, gewissermaassen die Kernpunkte 
der Entwickelung. Das sich daraus ergebende Bild kann nur 
einer Schilderung in grossen Zügen, in allgemeinen Umrissen 
entsprechen. Es soll einen Rahmen vorstellen, in den die 
Einzelgebiete, die bei der allgemeinen Darstellung nur gestreift 
werden können, sich einfügen. Ich hoffe, dass dadurch das 
Gebotene nicht lückenhaft erscheint, zumal es ja bei einer 
Mittheilung vor Sachverständigen und Fachgenossen nur einer 
Andeutung bedarf, um Ereignisse und Thatsachen vor dem 
geistigen Auge erscheinen zu lassen, von denen jede für sich 
das Thema eines Vortrages abgeben würde. Was ich zu sagen 
habe, ist nichts Neues, ist vielmehr allgemein bekannt, aber 
ein Rückblick auf die phänomenale Entwickelung der Eisen- 
bahnen, deren Bauausführung, Betriebs- oder Verkehrsleitung 
die Mehrzahl aller Mitglieder der Versammlung sich zur 


Bilden die Eisenbahnen auch nur einen Theil der für 
unser Kulturwesen unentbehrlich gewordenen Verkehrsanlagen, 
gebührt der Schifffahrt nach ihrer Vervollkommnung mit Ein- 
führung der Dampfkraft nicht minder ein hervorragender 
Platz, so darf man doch behaupten, dass die Umwälzung, 
welche der Schifffahrtsverkehr durch die immer mehr und 
mehr verbesserte Bauart und Einrichtung der Dampfschiffe 
erfahren hat, nicht ganz so folgenschwer gewesen, als die 
Schaffung der Schienenwege für den Landtransport ge- 
worden ist. 


Können die Meisten von uns auch nicht mehr aus per- 
sönlicher Anschauung sich ein Bild davon machen, wie es in 
unserem Vaterlande vor Einführung der Eisenbahnen ausge- 
sehen hat, so können wir uns alle doch vergegenwärtigen, 
welche Schwierigkeiten sowohl der Einzelverkehr als der der 
Völkerschaften unter einander geboten haben muss und in 
welchen bescheidenen Anfängen die Industrie, in welchen 
engen Grenzen der Handel gewesen sein wird. Es ist ja 
schlechterdings unmöglich, den Begriff der entwickelten In- 
- | dustrie, den des blühenden Handels sich ohne Eisenbahnver- 


*) Vort des H B ea kt D kehr vorstellen zu wollen. So wenig wie ein Haus ohne 

ortrag des Herrn Bau- un etriebsinspektor a. D. IARBLEh WRRFE nei Nah jefs 
Kolle, Direktor der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft, ge- ee PENIS re ; 
halten am 11. d. Mts. im Verein für Eisenbahnkunde in Berlin, | Anspruch darauf macht, einen Kulturstaat zu bilden, der 
zu dessen 50jährigem Stiftungsfeste. | modernen Verkehrsmittel entbehren, selbst China wird das 
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auf die Dauer nicht können. So gut wie der Telegraph sich 
das „himmlische Reich“ erobert hat, so gut werden die Eisen- 
bahnen folgen, wenngleich bis zur ersten Einführung mehr 
Zeit vergehen wird, als man nach den sonstigen Erfahrungen 
anzunehmen gewohnt ist. Die Eisenbahnen sind die völker- 
verbindende Macht; sie lehren den Nationen die gemeinsamen 
Interessen, sie gewähren bei richtiger Verwaltung allen Stän- 
den gleiche Vortheile, sie ermöglichen durch die Beförderung 
der Massengüter den richtigen Ausgleich der Waarenpreise 
und die Hungersnoth mit ihren Schrecken, der ständige Gast 
des übervölkerten Chinas, ist in den von Eisenbahnen durch- 
querten Kulturstaaten mit Erfolg zu bekämpfen. 


Ende 1890 betrug die Länge aller Eisenbahnen der Erde 
nicht weniger als 617000 km, mehr als das 15fache des Erd- 
umfanges, und das darin angelegte Kapital beziffert sich auf 
annähernd 131 Milliarden Mark. Diese ungeheure Ausdehnung 
hat das Eisenbahnnetz in wenig mehr als 6 Jahrzehnten er- 
langt, in einem Menschenalter. Und rastlos wird an der wei- 
teren Ausdehnung des Netzes geschafft. Noch bleiben weite 
Strecken ferner Erdtheile zu erschliessen und in den alten 
Kulturstaaten, wo die Eisenbahnen nach allen Richtungen 
das Gebiet umspannen, wo alle Hauptverkehrsstrassen aus 
Schienenwegen bestehen, strecken jetzt die Eisenbahnen ihre 
Polypenarme in die entlegenen Winkel aus, schaffen der arbeit- 
samen Bevölkerung vergessener Gebirgsthäler bei ihrer Haus- 
industrie bessere Existenzbedingungen, unterstützen im Flach- 
lande die Landwirthschaft, indem sie in Gebiete eindringen, 
wo gute Kunststrassen zu kostspielig sein und in ihrem Nutzen 
den möglichst einfach gebauten Schienenwegen nachstehen 
würden. 

Wenn man das Eisenbahnwesen bis in seine ersten An- 
fänge verfolgt, so kommt man auf die, angeblich schon seit 
Mitte des 17. Jahrhunderts bekannten, in den Bergwerksbe- 
trieben angewendeten Spurbahnen, welche namentlich in Eng- 
land eine beachtenswerthe Vervollkommnung erreichten, als 
es Berkinshaw 1820 gelang, gewalzte Schienen für die Spur- 
bahnen herzustellen. Aber diese Gruben- und Erztransport- 
geleise sind nur die Vorläufer der Eisenbahnen nach heutigen 
Begriffen. Sie dienten nicht dem öffentlichen Verkehr, sie 
waren von Eisenhüttenleuten für den eigenen Gewerbebetrieb 
erbaut. Der Hüttenmann war auch der Eisenbahnmann und 
die Anwendung der thierischen Zugkraft machte es dem Laien 
nicht augenfällig, wie ungleich leistungsfähiger für den Trans- 
port schwerer Güter ein Schienenweg der bestbefestigten 
Strasse gegenüber ist. 

Erst die Erfindung der Lokomotive und die Anwendung 
des Lokomotivbetriebes auf einer dem öffentlichen Verkehr 
dienenden Bahn kann als ein greifbarer Anfangstermin des 
Eisenbahnwesens gelten. Der Name Stephenson, die Fertig- 
stellung der 41 km langen Kohlenbahn von Stockton nach 
Darlington, welche in die Jahre 1823—25 fällt, sind mit dem 
epochemachenden Inslebentreten des Eisenbahnwesens eng ver- 
bunden. Die Inbetriebnahme dieser Bahn gab weiter Kreisen 


das richtige Verständniss für die neue Erfindung, erregte die | 


Aufmerksamkeit der Regierungen, spornte zur Nacheiferung 


an. Schon 1 Jahr später — 1826 — wurde der Bau der Bahn | 


Liverpool-Manchester begonnen und als am 8. Oktober 1829 
im Wettbewerb zu Rainhill Stephenson mit seiner Lokomotive 
„Rocket“ den weltbekannten Erfolg errang, als man sah, dass 
mit Sicherheit schwere Lasten mit ungeahnter, nicht für mög- 
lich gehaltener Geschwindigkeit befördert werden können, da 
war das Eis gebrochen, da bestand über die Bedeutung des 
Schienenweges und des schnaubenden Dampfrosses kein Zweifel 
mehr, und in England, dem Vaterlande der industriellen Frei- 
heit, nahm der Bahnbau bald einen Aufschwung, so dass an- 
deren Ländern gegenüber ein Vorsprung gewonnen wurde, der 
erst nach Jahrzehnten sich ausglich. 

Nach der Betriebseröffnung der Stockton-Darlington Bahn 
verstrichen 10 Jahre, bis auch Deutschland seine erste Dampf- 
eisenbahn erhielt. Am 6. Dezember 1835 wurde die 6 km lange 


| Strecke Nürnberg-Fürth dem Verkehr übergeben. Die kleine 


Bahn, welche sich vorzüglich entwickelt hat, besteht bis auf 
den heutigen Tag als selbständiges Unternehmen; ihre Ein- 
richtungen haben im Laufe der Zeit keine wesentlichen Aende- 
rungen erlitten. Soweit als möglich scheint das Alte liebevoll 
erhalten zu werden. 

Nach diesem ersten Beispielnahm der Bahnbau in Deutsch- 
land nur einen allmählichen Fortgang. Am 24. April 1837 
wurde die erste T'heilstrecke der Leipzig-Dresdener Bahn, am 
29. Oktober 1838 die Bahn Berlin-Potsdam, am 1. Dezember 1833 
Braunschweig-Wolfenbüttel, am 20. Dezember 1838 Düsseldorf- 
Erkrath eröffnet. Zu Ende des Jahres 1838 bestanden in Deutsch- 
land etwa 141 km Eisenbahnen, während das Bahnnetz in Eng- 
land bereits 870 km aufwies. Man sollte glauben, das energische 
Vorgehen in England, das Abwarten einer zehnjährigen Frist 
zur Verwerthung der in England gemachten Erfahrungen hätte 
den Deutschen Unternehmungsgeist endlich zu schnellerer Ent- 
schliessung drängen müssen. Das war aber nicht so. Man 
hatte zu dem neuen Verkehrsmittel kein rechtes Vertrauen, 
man glaubte nicht an die Zukunft der Eisenbahnen; die all- 
gemeinen wirthschaftlichen und die Geldverhältnisse waren 
überdies nicht günstig und die politische Zerrissenheit unseres 
Vaterlandes konnte zur Einführung von Verkehrsunter- 
nehmungen grösserer Art nicht ermuthigen. Es klingt wie 
eine schmerzliche Verzichtleistung, wie ein Verzweiflungsruf 
über die damaligen Zustände in unserem Vaterlande, wenn ein 
Fachgelehrter und zwar der Nationalökonom List*) in einer 
1838 veröffentlichten Schrift, welche sich darüber ausspricht, 
ob die Englischen Eisenbahnen für Deutschland anwendbar 
seien, sagt: 

Das industrielle reicheEngland kann wohl Eisenbahnen 
bauen, aber in Deutschland, dem armen zerrissenen, von 
Vielherrschaft und Mauthlinien durchschnittenen und ge- 
quälten Deutschland findet sich kein Verkehr derart, um 
das zur Anlage erforderliche Kapital zu verzinsen und die 
zur Unterhaltung erforderliche Summe aufzubringen, ge- 
schweige denn noch einen Gewinn für die Unternehmer 
übrig zu lassen. 

Wenn man solche Worte liest, wenn man sich vergegen- 
wärtigt, dass in den dreissiger Jahren noch viele Gegenden 
und Städte unseres Vaterlandes unter den Folgen der Fremd- 
herrschaft, der langen Kriegszeit zu leiden hatten, so muss das 
Vorgehen der wenigen energischen Männer. die ihr Vermögen, 
ihren geschäftlichen Ruf, ihre Lebensstellung einsetzten, um 
den Eisenbahnen Eingang zu verschaffen, unsere grösste Achtung 
erwecken. Diese Pioniere des wirthschaftlichen Fortschrittes 
haben mit Genugthuung ihr Werk entstehen und gedeihen 
sehen, die dankbare Nachwelt bewahrt ihnen ein ehrenvolles 
Gedächtniss. 

Aus diesen bescheidenen Anfängen hat sich das Deutsche 
Eisenbahnnetz entwickelt, welches jetzt — abgesehen von den 
Strassenbahnen und Privatgeleisen — über 42000 km Bahnlänge 
umfasst. Diese Entwickelung ist nicht immer gesund gewesen. 
Es gab eine Zeit wüster Spekulation. Der Tanz um das’ 
goldene Kalb hat auch Unternehmen gezeitigt, die ungesund 
finanzirt waren und manche Enttäuschung gebracht haben. 
Aber solche Auswüchse bleiben selten dem grossen Verkehrs- 
gewerbe erspart. Was wir in dieser Beziehung zu Anfang der 
siebziger Jahre erlebt haben, ist auch in anderen Ländern ge- 
wesen und wiederholt sich dort noch heute. Ein gesunder 
Körper überwindet solche Krankheitserscheinungen. Bei der 
eisenbahnpolitischen Gestaltung in unserem Vaterlande, wo 
das System des Staatsbetriebes zur Geltung gekommen ist, 
sind die Schäden längst überwunden und erscheint deren 
Wiederholung ganz ausgeschlossen. Ja, wir dürfen behaupten, 
dass, wenn die Eisenbahnen an sich in ihrer schranken- 
beseitigenden Wirkung geeignet waren, die nationale Einheit 


*) Vgl. Stoeckert, Seite 134 Jahrg. 1888 der „Mittheil 
des Vereins für Eisenbahnkunde“, 5 rer viel 
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zu fördern, die Uebertragung der Verwaltung auf den Staat 
den Einheitsbestrebungen nicht minder dienlich gewesen ist. 
Gehen wir über die Grenzen unseres Vaterlandes hinaus, 
verfolgen wir die Schaffenskraft auf dem Gebiete des Ver- 
kehrswesens der Erde, prüfen wir, welches Feld 
Schaffenskraft noch offen steht. 


noch bedeutende Aufgaben zu erfüllen sind. Die Thätigkeit 


verschiebt sich nach den aussereuropäischen Ländern, nach | 
der neuen Welt, unsere Kohlen- und Eisenindustrie muss dar- | 


über wachen, dass sie auf den sich aufthuenden grossen Ab- 
satzgebieten den ihr gebührenden Rang ausfüllt. 
auf die nachstehende Tabelle lässt erkennen, wie der Bahnbau 
sich in den verschiedenen Erdtheilen gestaltet hat. Die Zu- 
nahmederBahnlängen betrug (in Kilometern): 


1850—60 1860-70 1870—80 1880—90 
in Europa 28 400 53 000 64 100 54 900 
„ Amerika . 38 800 39 200 81600 156700 
„ Asien 1400 6 800 8100 17 400 
„ Afrika. 400 1400 2 800 4 800 
„ Australien 400 1 400 6.000 11100 
zusammen 69400 101800 162600 244 900 


Es beträgt daher die Zunahme der Bahnbauten in allen 
Welttheilen gegen den vorhergehenden Zeitraum 
+ 32400 + 60800 -+ 82 300 
d.s. 46582 60% 51,4 9 
Diese Zahlen sprechen. Und dennoch liegt das grosse 
Ziel, welches der Weltverkehr dem Unternehmungsgeiste und 
der Kapitalkraft unseres Erdtheiles steckt, d. h. die Erschlies- 
sung von Wirthschaftsgebieten, welche an Ausdehnung das 
Europäische um das Vielfache überragen, ihre Anreihung an 
die Kulturwelt, noch in weiter Ferne! Viele fleissigen Hände 


_ müssen sich noch regen, grosse Anstrengungen sind noch zu 
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machen, um die früher hochkultivirten, später in Schlaff heit 
und Nacht versunkenen Völker Asiens aus der Versumpfung 
zu reissen und wieder für die Aufgaben des kulturellen Lebens 
zu gewinnen, die früher fruchtbaren Gefilde wieder zu ent- 
wickeln, um ferner den dunkelen Ertheil Afrika zu erschliessen, 
um die ungezählten Schätze der Südamerikanischen Staaten, 
die in politischen Zwistigkeiten ihre Kräfte erschöpfen, zu 
heben. Allerdings ist in den letzten Jahren das Wachsthum 
der Bahnen in Asien und Amerika stärker vor sich gegangen, 
aber Amerika müsste doch noch schneller bauen und sein der- 
zeitiges Bahnnetz fast um das Vierfache ausdehnen, wenn es 
relativ dem Europäischen Bahnkomplex entsprechen soll. 
Amerika ist fast 38 Millionen Quadratkilometer gross, Europa 
nur rund 9800000 qkm. Die Vereinigten Staaten allein haben 
über 9 Millionen Quadratkilometer Fläche, sind also fast so 
gross wie Europa und die Grösse von Brasilien wird zu 
8360000 qkm angegeben. Es besassen aber zu Ende des Jahres 
1890 an Bahnen: 
Europa bei 9800000 qkm = 223869 km 
Amerika „ 3800000 „ = 331417 „ 

und von letzteren entfallen auf die Union nicht weniger als 
264409 km, während das Bahnnetz von Brasilien nur einige 
Tausend Kilometer ausmachte. Die Vereinigten Staaten haben 
allerdings an absoluter Bahnlänge Europa überflügelt, aber 
der Erdtheil Amerika steht noch weit hinter Europa zu- 
rück. Zwar ist mit Recht geltend zu machen, dass nicht so- 
wohl die Grösse des Landes, als vielmehr seine Einwohnerzahl 
bestimmend für die Ausdehnung seines Bahnnetzes sein muss 
und wenn man diesen Maassstab allein gelten lassen will, so 
hat Amerika verhältnissmässig schon jetzt mehr Bahnen als 
Europa, indessen würde man doch fehl gehen, wollte man 
diesen Gesichtspunkt allein für die Beurtheilung der Lebens- 
fähigkeit eines Bahnunternehmens in den fremden Erdtheilen 
gelten lassen. Da heisst es, zu prüfen, welche natürlichen 


Hilfskräfte bietet das Land, welche Naturschätze liegen vor, 


lassen die klimatischen und sonstigen Verhältnisse die gedeih- 
liche Entwickelung einer Bevölkerung erwarten. Sind diese 


\ Fragen befriedigend zu beantworten, so ist der Bahnbau an 


dieser 
Wir werden finden, dass wir | 
erst mitten in der Entwickelung des Bahnbaues stehen, dass 
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sich gerechtfertigt; denn die Bahn soll das Land erschliessen, 
die Bevölkerung vorbereiten und in solche Gebiete lenken, wo 
die Lebensbedingungen die günstigsten sind. 

Solche Aufgaben sind schon mit dem besten Erfolg ge- 
löst, sie ermuthigen zur Nachahmung. Ich will nur an die 
grossen Amerikanischen Ueberlandbahnen erinnern. Nicht 
weniger als 5 Bahnen durchqueren den Nordamerikanischen 
Kontinent von Osten nach Westen und in Verbindung mit den 
vorzüglichen Schnelldampferverbindungen ermöglichen sie es, 
dass auch der geplagte Deutsche Eisenbahnmann seinen Som- 
merurlaub zu einer Reise von Hamburg nach San Franeisco 
und zurück verwenden kann. 


Gut Ding will Weile haben! Schon im Beginn des Eisen- 
bahnzeitalters in den Jahren 1833/34 wurde in Amerika der 
Bau einer grossen Ueberlandbahn angeregt. Der Gedanke war 
gesund, galt aber als verfrüht, bei vielen auch als Phantasterei. 
Ueber 3 Jahrzehnte gebrauchte er zu seiner Verwirklichung, 
Das geht bei grossen Problemen nicht anders. Wir erleben 
das noch alle Tage und die epochemachenden Erfindungen 
erfordern auch jetzt noch Jahre, bis sie im Interessenkampf 
gesiegt haben. 

Die erste grosse Amerikanische Ueberlandbahn wurde am 
1. Juli 1862 konzessionirt. Im Mai 1869 rief der Telegraph es 
in alle Welt, dass die letzte Schiene im fernen Westen einge- 
legt, der Schienenweg geschlossen sei. Ein ununterbrochener, 
5350 km langer Schienenweg von Newyork bis San Francisco 
war vorhanden. Der Handel und Verkehr mit der Westküste 
Amerikas gelangte durch die Central Pacificlinie in andere 
Bahnen. 

1864 wurde die Missouri Pacific Railway konzessionirt, 
aber erst 1883 in Betrieb gesetzt, 1881 wurde die Southern Pa- 
cifie Railroad, 1835 die Northern Pacificbahn und demnächst 
auch die Canadian Pacificbahn (zwischen Montreal und Port 
Moody) in Verkehr gegeben. Die letztere ist 4643 km lang. 
während die Newyork mit der Küste des Stillen Ozeans ver- 
bindenden Linien je 5300—5 800 km Länge besitzen. In tech- 
nischer Beziehung haben die grossen Amerikanischen Ueber- 
landbahnen aussergewöhnliche Schwierigkeiten kaum geboten. 
Ihre grosse Längenentwickelung in der Ebene, die Ueber- 
schreitung des Felsengebirges in geeigneter Passhöhe hat 
aussergewöhnliche Kunstbauten nicht bedingt und das Zu- 
strömen der Chinesischen Arbeiter hat es ermöglicht, die 
Bahnen in der Wildniss in einer Frist fertigzustellen, die vor- 
her nicht erhofft werden konnte. Von grossem Interesse sind 
die allbekannten hölzernen Schneeschutzgallerien, welche bei | 
den verschiedenen Bahnen gegen 90 km Gesammtlänge aus- 
machen und deren Herstellungskosten gegen 16 Millionen Francs 
betragen haben sollen. Beim Kicking Horsepass der Cana- 
dian Pacificbahn haben die für eine Adhäsionsbahn ausser- 
ordentlichen Neigungsverhältnisse von 1:22 Anwendung ge- 
funden. 

Da einmal von Ueberlandbahnen die Rede ist, so ver- 
dienen auch die an anderer Stelle ausgeführten oder im Bau 
begriffenen, nicht minder wichtigen Linien einer Erwähnung, 
desgleichen auch die geplanten grossen Unternehmungen, 
deren Verwirklichung mehr oder weniger sichergestellt ist. 
In erster Linie ist hier die in den Jahren 1880—883 gebaute, 
1442 km lange Transkaspische Bahn zu nennen, welche durch 
wasserlose Wüsten führt, von Flugsand bedroht ist und bei 
deren Bau erst eine künstliche Befestigung des beweglichen 
Sandes durch Lehmauftragungen geschehen musste. Annen- 
kow hat sich durch diesen Bau vom Kaspischen Meere über 
Merw, Bokhara nach Samarkand ein grosses Verdienst erwor- 
ben und nach der gelungenen Vollendung der Transkaspischen 
Bahn braucht man den jetzt sehr ernst erwogenen Gedanken 
des Baues einer Saharabahn nicht mehr in den Bereich der 
Unmöglichkeit zu verweisen. 

Die Bahnverbindung zwischen Konstantinopel, bezw. der 
Kleinasiatischen Küste und dem Persischen Golf ist im Wer- 
den. Die vom Deutschen Kapital ins Leben gerufene Anato- 
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lische Bahn, welche bereits bis Angora vorgedrungen ist, kann 
als der Anfang dieser Strecke sowohl als der einer Bahn nach 
dem Armenischen Hochlande gelten. Selbst die 12 Millionen 
Quadratkilometer Land, welche die nördliche Hälfte von Asien 
ausmachen, das ungeheure Sibirien, sollen erschlossen werden. 
Eine 5923 km lange Bahn soll von Samara-Ufa über Slatoust- 
Omsk-Tomsk-Irkutsk führen, am schiftbaren Theil des Amur 
ausmünden. Die Baukosten sind zu 500 Millionen Rubel ge- 
schätzt und wenn auch die derzeitigen ungünstigen wirth- 
schaftlichen Verhältnisse Russlands, Hungersnoth und Seuche 
dem Beginn eines solchen gigantischen Unternehmens wenig 
günstig sind, so ist doch höchstens an eine Vertagung, nicht 
an ein Aufgeben des Projektes zu denken. In 10—15 Jahren 
werden wir wahrscheinlich direkt mit der Bahn nach Wladi- 
wostock fahren können. 

Weiter als in Asien sind bereits die Projekte der Ueber- 
landbahnen in Südamerika. Den kühnsten Anlauf dazu hat 
s. Z. Peru genommen. Die von der Hauptstadt Perus im Thal 
des Rimac entlang in das Gebirge führende Bahn zählt zu den 
kühnsten Schöpfungen der Ingenieurkunst. Leider krankt diese 
Bahnanlage an den Folgen unzureichender Vorstudien, ist 
finanziell eine Gründung der bedenklichsten Art. Millionen 
und aber Millionen sind dabei vergeudet und verloren, aber die 
Bahn besteht wenigstens, die Verbindung vom schmalen Küsten 
saume am Stillen Ozean mit dem Peruvianischen Hochplateau 
ist geschaffen und wenn ein wirthschaftlicher Aufschwung 
kommt, wenn der Unternehmungsgeist wieder erstarkt, so 
wird auch diese Bahn ihre Aufgabe erfüllen und das Anfangs- 
glied einer grossen Ueberlandlinie bilden, welche Lima und 
Para, die Pacificküste mit dem Amazonenflussgebiete verbindet. 

Weit mehr Aussicht auf baldige Vollendung hat indessen 
die südlicher .belegene Südamerikanische Ueberlandbahn, die 
Linie Valparaiso - Santa Rosa - Mendoza -Buenos Ayres. Aller- 
dings sind durch die finanzielle Misswirthschaft in Argentinien 
die Arbeiten in Rückstand gekommen, allerdings hat man mit 
dem Unternehmen wilde Reklame gemacht und Hoffnungen 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. | 


Vereins-Kilometerzeiger. Die neuen Vereins-Kilometer- | 
zeiger Nr. 20 (Main-Neckarbahn), Nr. 115 (Orientalische Eisen- 
bahnen) sind neu aufgestellt, zu dem Vereins-Kilometerzeiger 
Nr. 4 ist der V. Nachtrag, zu dem Vereins - Kilometerzeiger 
Nr. 35 der IlI. Nachtrag und zur „Sammlung von Vereins- 
Kilometerzeigern“ der XX. Nachtrag erschienen und an die 
Vereinsverwaltungen vertheilt worden. Durch die neuen Kilo- 
meterzeiger Nr. :O und 115 werden die älteren Kilometerzeiger 
gleicher Nummer aufgehoben. 


Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnisse. Die Verzeich- 
nisse Nr.2 (Altdamm-Colberger Eisenbahn) und Nr. 31 (König- 
liche Eisenbahndirektion zu Altona) sind neu aufgestellt, zu 
dem Verzeichniss Nr. 39 ist der I. Nachtrag, zu dem Verzeich- 
niss Nr. 42 der Il. Nachtrag, zu dem Verzeichniss Nr. 45 der 
IV. Nachtrag und zur „Sammlung von Vereins-Güterwagen- 

ark-Verzeichnissen“ der IX. Nachtrag erschienen und an die 

ereinsverwaltungen vertheilt worden. Durch die neuen Ver- 
zeichnisse Nr. 2 und 31 werden die älteren Verzeichnisse 
gleicher Nummer aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3627 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Oesterreichisch- 
Ungarische Vereinsverwaltungen, betreffend Festsetzung einer 
Umrechnungsrelation zwischen Kronen Oesterreichisch-Unga- 
rischer Währung und Mark für Zwecke der Vereinsstatistik 
(abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 3708 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 3711 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 8. d. Mts.). 


erweckt, welche sich kaum erfüllen können, aber der Beginn 
des Baues des Tunnels durch die Anden am Upsallata in einer 
Höhe von 3381 m über dem Meeresspiegel ist doch eine That- 
sache, und nachdem man sich endgültig entschlossen hat, für 
die steilen Gebirgsstrecken das Abt’sche System der kombi- 
nirten Adhäsions- und Zahnradbahn nach dem Muster der 
Harzbahn Blankenburg-Tanne anzuwenden, ist auch Aussicht 
vorhanden, dass die wichtige Bahnverbindung in absehbarer 
Zeit betriebsfertig wird. 

Wenden wir unseren Blick auf Afrika. M. H., wie die 
Mehrzahl von uns auf der Schulbank sass, da war die Land- 
karte von Afrika so ausserordentlich bequem! Abgesehen von 
den Küstenstrichen, der Südspitze und den Ländern am Rothen 
Meer, war alles unbekannt. Wie hat sich das geändert! Die über- 
seeischen Handel treibenden Europäischen Grossmächte und Mit- 
telstaaten haben in den letzten Jahrzehnten dem dunkelen Erd- 
theil ein besonderes Interesse gewidmet. Deutschland hat einen 
Kolonialbesitz erworben. Im Inneren ist der unabhängige Kongo- 
staat geschaffen. Das zielbewusste Vorgehen, auch Afrika die 
Segnungen der Kultur zu verschaffen, führt naturgemäss zu 
grossen Eisenbahnunternehmungen. Dass in Algier, Aegypten 
und am Kap der guten Hoffnung Bahnen geschaffen sind, er- 
scheint selbstverständlich. Wer hätte aber noch vor wenigen 
Jahren von Eisenbahnen in Transvaal reden können? Märchen- 
haft klingt, dass jetzt im Herzen von Afrika zur Erzielung einer 
durchgehenden Handelsstrasse am Kongo eine Bahn im Wer- 
den ist, welche die 38 Fälle und Stromschnellen des Riesen- 
flusses umgehen, eine Verbindung des oberen mit dem unteren 
Kongo herstellen soll. 250 km Schienenweg von 0,75 m Spur- 
weite sind geplant und das aufzuwendende Kapital wird nutz- 
bringender und segensreicher wirken können, als in anderen 
exotischen Ländern; denn die Negerbevölkerung geht durch 
die Berührung mit der Kaukasischen Rasse nicht zu Grunde, 
sie wird erzogen und unter allen Mitteln gegen den fluchwür- 
digen Sklavenhandel verspricht der Bau und Betrieb einzelner 
Bahnlinien das Wirksamste zu sein. 
folgt.) 


Aus dem Doutschen Reich. 


Ausführungsbestimmungen, betreffend die Betriebsordnung 
für die Haupteisenbahnen Deutschlands usw. 


Auf Grund der Vorschriften in der Betriebsordnung für 
die Haupteisenbahnen Deutschlands und in der Bahnordnung 
für die N oheneikonbahneh Deutschlands* vom 5. Juli d. J. hat 
der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten bestimmt, dass im 
Sinne dieser Vorschriften in Preussen unter der Bezeichnung 
„‚Landes-Aufsichtsbehörde“ der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten und unter der Bezeichnung „Aufsichts- 
behörde“ die Eisenbahn - Aufsichtsbehörde, also bei den 
Staatseisenbahnen die örtlich zuständige Königliche Eisen- 
bahndirektion, bei anderen Eisenbahnen das Königliche Eisen- 
bahnkommissariat zu Berlin zu verstehen sind. Das Gleiche 
gilt hinsichtlich der nachbezeichneten Vorschriften: Bestim- 
mungen über die Befähigung von Eisenbahn-Betriebsbeamten, 
Signalordnung für die Eisenbahnen Deutschlands, Normen für 
en und die Ausrüstung der Haupteisenbahnen Deutsch- 
ands. 

Soweit es nach den vorerwähnten Vorschriften der Zu- 
stimmung des Reichs-Eisenbahnamts zu einer Entscheidung 
bedarf, welche nicht ohnehin der Landes- Aufsichtsbehörde 
vorbehalten ist, bleibt der an das Reichs-Eisenbahnamt zu 
richtende Antrag vorerst bei dem Minister der öffentlichen 
Arbeiten einzureichen. 

Die in der Betriebsordnung für Haupteisenbahnen der 
Landes -Polizeibehörde übertragenen Befugnisse werden von 
den Königlichen Regierungspräsidenten nach Benehmen mit 
der Eisenbahn-Aufsichtsbehörde ausgeübt. In allen Fällen, in 
welchen zwischen diesen Behörden ein Einverständniss nicht 
erzielt werden kann, ist die Entscheidung des Ministers der 
öffentlichen Arbeiten einzuholen. 


Kleinbahnen. 
Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat bestimmt, 
dass bezüglich SH enigen Kleinbahnen und Privatan- 
schlussbahnen in den Kreisen Teltow und Nieder. 


=. 


Barnim, bei denen Berlin betheiligt ist 
zur Ertheilung der Genehmigung und 
ständig sein soll. 


t, der Polizeipräsident 
Äufsichtsführung zU- 


Der Provinzialausschuss der Provinz Posen ersuchte 
den Landeshauptmann, für den nächsten Provinziallandtag in 
Form einer Vorlage Vorschläge vorzubereiten, in welcher 
Weise der Provinzialverband zur Entwickelung des Verkehrs- 
mittels der Kleinbahnen Stellung zu nehmen haben würde. 
Der Provinzialausschuss erkannte die Nützlichkeit von Klein- 
bahnen unter gewissen Verhältnissen an, war indess auch 
darüber einig, dass in der Regel der Chausseebau, sowie ein 
systematischer Wegebau durch den Bau von Kleinbahnen 
nicht ersetzt und deshalb auch nicht wesentlich eingeschränkt 
werden könnten, und dass sich jedenfalls die Sammlung von 
Erfahrungen an kleineren Unternehmungen empfehlen möchte, 
bevor bedeutende Mittel in den Ausbau oder die Unterstützung 
ausgedehnter Kleinbahnnetze verwendet würden. 


Auf der Tagesordnung der am 24. September d. J. abge- 
haltenen Sitzung des Kreistages zu Stargard i. P. 


stand als wichtigster Gegenstand die Bewilligung der Mittel | 


zu den Vorarbeiten für den Bau von Kleinbahnen. Die Kosten 
des Gesammt-Eisenbahnnetzes sind auf rund 3200000 4 ver- 
anschlagt. 

Der Kreistag wurde ersucht, die speziellen Vorarbeiten 
zum Bau von Kleinbahnen durch die Firma Fr. Lenz in Stettin 
ausführen zu lassen und die zu den Vorarbeiten nöthigen 
Kosten im Betrage von rund 8000 .«“ aus den vorhandenen 


baaren Kreismitteln zu bewilligen, was nach einer längeren | 


- Debatte auch geschah. 


Sonntagsruhe. 


In Köln tagt seit dem 3. d. Mts. ein Ausschuss zur Be- | 


rathung der Maassregeln zur Durchführung der Sonntagsruhe, 
in welchem die Rückwirkungen der letzteren auf den Güter- 
verkehr und die finanziellen Folgen des Ausfalls der Beförde- 
rung von Massengütern am Sonntag eingehend erörtert werden. 
Dem Ausschuss liegt eine vom Vorstande des Essener Wagen- 
amts aufgestellte Berechnung vor, welche den infolge der 
Sonntagsruhe entstehenden Mehrbedarf an Güterwagen allein 
für den Ruhrbezirk mit 2500 beziffert, was einem Anschaffungs- 
betrage von 10 Millionen Mark entspricht. Die „Köln. Ztg.“ 
stellt über den Gegenstand folgende Betrachtung an: 

Der Ausfall der Beförderung von Massengütern an Sonn- 
tagen ist zunächst für den Staatssäckel sehr kostspielig und 
wird bei vollständiger Durchführung, abgesehen von den Aus- 
gaben für die nothwendige Verstärkung des Wagenparks und 
etwa nöthiger Vermehrung der Wagenaufstellungsgeleise, er- 
hebliche weitere Ausgaben erfordern. Die vor der Einführung 
der Sonntagsruhe den gegen Tagelohn beschäftigten Bahnhofs- 
und a anakenn, dem Fahr- und okomotivper- 
sonal usw. für Sonntagsarbeit gezahlten Löhne werden nicht 
erspart. Die gegen Monatsbesoldung und im Beamtenverhält- 
niss beschäftigten Arbeiter erhalten, abgesehen von einigen 
mit dem Fahrdienst verknüpften Nebeneinnahmen, ihren Lohn 
weiter, die gegen Tagesbesoldung beschäftigten Arbeiter, 
welche gewohnt waren, auch an einem Theil der Sonntage zu 
arbeiten, können eine Verminderung ihrer bisherigen Ein- 
nahmen um fast ein Siebentel nicht ertragen. Thatsächlich 
wird diesen Arbeitern deshalb auch fast durchweg der Lohn 
unter dem Titel „für Dienstbereitschaft* für die beschäftigungs- 
losen Sonntage gezahlt. Für die auf den Montag sich häu- 
fende Arbeit müssen aber verstärkte Hilfskräfte herangezogen 


und selbstverständlich auch bezahlt werden, sodass zu der 
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unvermeidlichen bisherigen Ausgabe eine Mehrausgabe für 
aussergewöhnliche Hilfskräfte an Montagen kommt, welche 
die mit dem Fahrdienst verknüpften Ersparnisse an Neben- 
ausgaben (Kilometer-, Uebernachtungsgelder usw.) aufwiegen 
dürfte. Die rollenden Züge müssen, bevor sie zur Ruhe ge- 
stellt werden können, bis zur nächsten Station, und zwar bis 
zu derjenigen Station laufen, auf welcher die vorhandenen Ge- 
leise ihnen Platz bieten, ohne den aufrecht erhaltenen Verkehr 
zu hindern und die Wiederaufnahme des vollen Verkehrs durch 
Zustellung der Geleisverbindungen zu erschweren. Dies führt 
mit Nothwendigkeit dazu, dass einzelne Stationen an den Sonn- 
tagen jetzt mit Wagen gefüllt sind und dass an den Montagen 
die Güterzüge mit Hilfe von sonst nicht erforderlichen Vor- 
spannmaschinen gefahren werden, dass Lokomotiven und Per- 
sonale zahlreiche Leerfahrten zur Heimathstation und nach 
beendigter Sonntagsruhe zurück zur Wagensammelstation 
machen müssen. Trotz dieser Leerfahrten müssen jetzt an den 
Sonntagen zahlreiche Lokomotiven in kaltem Zustande im 
Freien verbleiben, weil es an den zu ihrer Unterbringung 
nöthigen Schuppen fehlt. Sehr empfindlich wird sich dieser 
Umstand beim Eintritt der kalten Jahreszeit bemerkbar 
machen. Sollen die Maschinen nicht durch den Frost leiden, 
so wird man dieselben dienstfähig, also geheizt, aufstellen 


müssen, bis genügende Lokomotivschuppen für die Sonntags- 
maschinen gebaut sein werden. Die DIABetherekkechafk der 
Lokomotiven ohne Arbeitsleistung und die Erbauung von Lo- 
komotivschuppen wird aber erhebliche Summen Geldes kosten, 


Württembergische Staatsbahnen: Betriebseröffnung. 

Nach einer Mittheilung der Generaldirektion der König- 
lich Württembergischen Staatseisenbahnen ist die 8,755 km 
lange Bahnstrecke Schiltach-Schramberg am 8.d.Mts. 
dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. 

Die genannte Strecke zweigt an der Linie Schiltach- 
Eutingen bei Schiltach ab, ist vollspurig gebaut und wird nach 
den Bestimmungen der Bahnordnung für Deutsche Eisenbahnen 
untergeordneter Bedeutung mit Dampfkraft betrieben. 

Die Station Schramberg ist für den gesammten Verkehr. 
die Haltepunkte Schiltach Stadt und Lehengericht nur für den 
Personenverkehr eingerichtet. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen und Güternebenstellen. 

Direktionsbezirk Breslau. Am 1. d. Mts. ist 
die Station Lossen auch für die Abfertigung von Leichen 
und lebenden Thieren und in dem in der Nähe der Station 
Camenz gelegenen Orte Reichenstein eine Güterneben- 
stelle für die Annahme und Auslieferung von Eisenbahn-Eil- 
und Frachtstückgütern eröffnet worden. 

Direktionsbezirk Hannover. Der an der Bahn- 
strecke Elze-Hameln belegene Haltepunkt Behrensen wird 
am 15. d. Mts. für den Personenverkehr eröffnet werden. 


Preussische Staatseisenbahnen, 

Abgrenzung der Betriebsamtsbezirke. 

Dem der Königlichen Eisenbahndirektion zu Bromberg 
unterstellten Eisenbahn - Betriebsamt zu Posen ist die Ver- 
waltung und Betriebsleitung der Eisenbahn vonMogilnonach 
Strelno und dem derselben Direktion unterstellten Eisenbahn- 
Betriebsamt zu Königsberg i. Pr. die Verwaltung und Betriebs- 
leitung der Eisenbahn von Tilsit nachStallupönen nach 
ihrer demnächstigen Betriebseröffnung innerhalb der den König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsämtern durch die unter dem 24. No- 
vember 1879 genehmigte Organisation der Staatseisenbahn- 
Verwaltung zugewiesenen Befugnisse übertragen worden. 


Errichtung eines Eisenbahn-Abnahmeamtes. 


Am 1. d. Mts. ist in Essen eine Dienststelle für die Ab- 
nahme von Eisenbahnmaterialien, welche die amtliche Bezeich- 
nung „Königlich Preussisches Eisenbahn-Abnahmeamt“ führt, er- 
richtet worden. Dieselbe ist der Königlichen Eisenbahndirektion 
a in Köln unterstellt und wird von dem Eisenbahn- 

irektor Gustav Schmitz geleitet. 


Neustrelitz-Wesenberg-Mirower Eisenbahn. 

Nach Aufhebung des Betriebsvertrages ist die bisher 
bestandene Betriebsdirektion aufgelöst worden und werden 
fortab sämmtliche Angelegenheiten der Neustrelitz-Wesenberg- 
Mirower Eisenbahn durch deren Vorstand in Wesenberg er- 
ledigt 

st. 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Jahresbericht hat die Zahl 
der Reisenden im Jahre 1891/92 gegen das Vorjahr im Binnen- 
verkehr um 2503 zugenommen, im übrigen Verkehr um 463 ab- 
genommen und somit zusammen um 2040 oder etwa 1% zu- 

enommen. Im Binnenverkehr ist gegen das Vorjahr eine 
Steigerung um 9816, im Empfang des direkten Verkehrs um 
8086, im Durchgangsverkehr von und nach der Glasow- 
Berlinchener Bahn um 2402 und zusammen in diesen Verkehren 
um 20804 t eingetreten, dagegen ist der Versand im direkten 
Verkehr um 2483 t zurückgegangen, so dass die Zahl der zu- 
sammen mehr beförderten Tonnen 17821 (etwa 7 $) beträgt. 

Die Einnahmen betrugen 730201 .4; hiervon entfallen 
auf den Personen- und Gepäckverkehr 248006 „4 und auf den 
Güterverkehr 441106 .“ Die Ausgaben erforderten 366 033 „4 
Einschliesslich des Uebertrags aus dem Vorjahre ergibt sich 
ein Ueberschuss von 392 271.4 und nach Abzug der konzessions- 
und satzungsmässigen Rücklägen in die verschiedenen Fonds 
ein verfügbarer Ueberschuss von 366 308 „4, welcher wie folgt 
Verwendung findet: Verzinsung und Tilgung von Vorschüssen 
17207 .«, Eisenbahnsteuer 5769 ., 4,5% Dividende an die Prioritäts- 
Stammaktien 135000 „4, 3 2 Dividende an die Stammaktien 
90.000 „A, Rücklage in den Een cserrefanda 11250 „4, ver- 
el, Gewährung an den Betriebsgaranten 101317 
und Vortrag auf neue Rechnung 5765 .4 


Glasow-Berlinchener Eisenbahn. 
Im Jahre 1891/92 wurden vereinnahmt aus dem Personen- 
und Gepäckverkehr 20 673 4, aus dem Güterverkehr 51453 4 
und aus sonstigen Quellen 6303 ‚4, zusammen 78429 4 Die 


Ausgaben betrugen 36999 „4; mithin ergibt sich einschl. des 
Uebertrags aus dem Vorjahre mit 9139 «4 ein Ueberschuss 
von 50569 .% bezw. nach Ausstattung der verschiedenen Fonds 
ein verfügbarer Ueberschuss von 43236 .““« Hiervon werden 
verwendet: zur Verzinsung und Tilgung des Anlehens des Be- 
triebsgaranten 1187 ..», zur Zahlung der Eisenbahnsteuer 792 de, 
4,5 0 Dividende an die Prioritäts-Stammaktien 21375 , 2% 
Dividende an die Stammaktien 0500 .v, zur Rücklage in den 
Bilanzreservefonds 1544 .«. und zu sonstigen Zwecken (ver- 
tragsmässige Gewährung an den Betriebsgaranten) 7021 .4, 
während der Rest von 1818 .4 auf neue Rechnung vorge- 
tragen wird. 


Straussberger Sekundärbahn. 

Der in der Bildung begriffenen Aktiengesellschaft für 
den Bau einer Anschlusseisenbahn zwischen dem Bahnhof 
Straussberg der Königlichen Eisenbahndirektion zu Bromberg 
und der Stadt Straussberg ist die Ausgabe von auf Namen 
lautenden Stamm- und Prioritäts-Stammaktien im Nennwerthe 
von je 500 „4 bis zum Betrage von 330 000 „4 gestattet worden. 


Aufhebung von Verkehrsbeschränkungen. 

Seit dem 10. d. Mts. kommt der Schnellzug Nr. 38 von 
Hamburg nach Lübeck (ab Hamburg 11.00 Abends) wieder zur 
Beförderung und wird Zug 31 (ab Lübeck 6.35 Nachmittags) 
wieder bis Hamburg durchgeführt. (Vergl. Bekanntmachung 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn auf S. 806 d. Ztg.). 


Verkehr mit Bulgarien. 


Nach der auf 8. 806 d. Ztg. abgedruckten Bekanntmachung 
der Direktion der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen 
übernehmen die Bulgarischen Staatsbahnen keinerlei Sen- 
dungen fremder Provenienz und ist infolge dessen der Ueber- 
gang fremder Wagen ab Belgrad seit dem 6. d. Mts. bis auf 
weiteres sistirt. Die Sendungen werden ohne Unterschied in 
Belgrad auf Kosten und Gefahr des Empfängers umgeladen. 


Berliner Pferdeeisenbahn-Gesellschaft 
(Berlin-Charlottenburg). 
Dem Vernehmen nach beabsichtigt die Verwaltung ihr 
Unternehmen in eine Bahn mit elektrischem Betriebe umzu- 
wandeln. 


Sterbekasse für Deutsche Eisenbahnbeamte. 


Nach dem Jahresbericht ergaben die Einnahmen im 
Jahre 1891 gegenüber den Ausgaben einen Ueberschuss von 
24 486 „A, wodurch der Reservefonds von 488 981 „ır auf 513 467 .% 
angewachsen ist. Das Durchschnittsalter der lebenden Mit- 
glieder beträgt 48,91 Jahre, das der gestorbenen 119 Männer 
60,25 und dasjenige der gestorbenen 85 Frauen 60,05 Jahre. 
Die Zahl der Mitglieder mit je 300 44 Versicherung hat sich 
im Berichtsjahre um 54 Personen vermehrt, dagegen diejenige 
mit je 150 . um 51 und die mit je 75 .«“ um 5 Personen ver- 
ringert, sodass eine Abnahme von 2 Versicherungen zu ver- 
zeichnen ist. Am 1. Januar d. J. betrug die Zahl der Mit- 
glieder mit je 300 „7 Versicherung 5339 bezw. 150 „4 Versiche- 
rung 3494 .«. und mit 75 „4 Versicherung 255. 


Aus Russland. 


Die Verkehrsergebnisse im Juni 1892. 

Nunmehr liegt uns die Publikation des Ministeriums der 
Verkehrsanstalten über die Verkehrsergebnisse für die erste 
Hälfte des laufenden Jahres vor, danach befanden sich am 
Schlusse des Monats Juni in Russland überhaupt im Betriebe 
27 361 (27357*) Werst (ausschl. Finnland mit 1759 Werst und 
Transkaspien mit 1343 Werst); hiervon befanden sich im Betriebe 
des Staates 10193 (9977) Werst und im Betriebe von Privat- 
bahnen 17168 (17380) Werst. 

Der Personenverkehr ergibt nun für Juni folgende Fre- 
quenz: Es wurden befördert: überhaupt Personen 4975 367 
(4215 892), davon auf Staatsbahnen 829 454 (802 053), auf Privat- 
bahnen 3445 913 (3 413 839). 

Im Güterverkehr gelangten zur Beförderung: überhaupt 
Pud 271426 000 (275 471 000), davon auf Staatsbahnen 78 316 000 
(72 970.000), auf Privatbahnen 203 110 000 (202 501 000). 

Diesem Verkehr stehen an Einnahmen gegenüber: auf 
sämmtlichen Bahnen 23605894 (22564577) R., davon auf den 
Staatsbahnen 6 664 119 (6 098594) R., auf Privatbahnen 16 941 775 
(16 465 983) R. 

Für die erste Hälfte des Betriebsjahres 1892 haben sich 
die Verkehrsergebnisse wie folgt gestaltet: Es wurden auf 
dem gesammten Eisenbahnnetz befördert im Personenverkehr: 
auf sämmtlichen Bahnen 20490499 (19018959), auf den Staats- 


*) Die in 


Q stehenden Zahlen enthalten die bezüglichen 
Ergebnisse des Ja 


hres 1891. 
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bahnen 4457726 (4062799), auf den Privatbahnen 16 082 778 
(14 956 160) Personen. 

Transportirt wurden auf sämmtlichen Bahnen 1 703 565 000 
N 629 234 000) Pud, davon auf den Staatsbahnen 487 468% 000 
en4818 000) Pud, auf den Privatbahnen 1 216 097 000 (1 190 721 000) 
ud. 


Die Einnahmen betrugen: auf sämmtlichen Bahnen 
129461 231 (129938011) R., auf den Staatsbahnen 38370229 
(36 323472) R., auf den Privatbahnen 91091002 (93 614539) R. 
d. h. für ı Werst Bahnlänge sind vereinnahmt worden: au 
sämmtlichen Bahnen 4731 (4768) R., auf den Staatsbahnen 
3709 (3511) R., auf den Privatbahnen 5306 (5489) R. 

Es sind hiernach in der ersten Hälfte des Jahres 
1471540 Personen und 7432100) Pud Güter mehr transportirt 
worden, als in der gleichen Periode des Vorjahres, trotzdem 
sind die Einnahmen die gleichen geblieben; sie haben sich 
sogar noch um 0,4 $ verringert. ir haben hier für eine 
längere Periode dieselbe Erscheinung zu beobachten, die wir 
seit etwa 1 Jahre in den einzelnen Monaten schon als vor- 
handen konstatirt haben und die hervorgerufen worden ist 
durch die billigen Nothstandstarife. Da die letzteren gegen- 
wärtig ausser Kraft getreten sind, so wird sich das Verhält- 
Be allmählich wohl wieder ausgleichen und ein besseres 
werden. 


Eine Vergleichung der letzten 6 Jahre ergibt: 


Kann 2 ie Beförderte 
1. Ja- Eisen- resammt- erst- A: 
nuar | bahnnetz | einnahme | einnahme Personen Güter 
bis in Tausenden 
ZEN Wert | BE Anzahl | Pud 
1887 | 24508 | 114242329 4.661 | 16 443 | 1404 861 
1888 »5495 195414 334 4949 | 1695 1 547 234 
1889 | 26 152 122 056 259 4847 | 17798 1584 925 
1890 | 25554 123 976 978 4669 | 19 187 1553 460 
1891 | 27361 1129938011 4 768 | 19 019 1 629 234 
1592 :27:361 4731 | 20 490 1 703 565 
| 


‚129461 231 | 


Diesen Mittheilungen über das gesammte Betriebs- 
resultat der Russischen Eisenbahnen im ersten Halbjahr 
1892 lassen wir noch eine Uebersicht der Betriebsergeb- 
nisse der einzelnen Eisenbahngesellschaften 
folgen und zwar in dem Gruppensystem, nach welchem zur 
ersten Gruppe diejenigen Bahnen zählen, deren mittlerer Werst- 
ertrag die mittlere Wersteinnahme des gesammten Bahnnetzes 
übersteigt; zur zweiten Gruppe gehören sodann die Bahnen, 
deren mittlerer Werstertrag die mittlere Wersteinnahme des 
gesammten Bahnnetzes nicht erreicht, aber immerhin noch 
mehr als die Hälfte desselben beträgt und zur dritten — endlich 
die Bahnen, welche in ihrem mittleren Werstertrag nicht ein- 
mal die Hälfte der mittleren Wersteinnahme sämmtlicher 
Bahnen erreicht haben. 


Zur ersten Gruppe zählen nach dieser Eintheilung die 
nachfolgenden 13 Bahnen mit einer Ausdehnung von 8088 
Werst, deren Wersteinnahme die sich auf 4731 R. beziffernde 
mittlere Wersteinnahme aller Russischen Eisenbahnen über- 
steigt. 


Einnahme 
Eisenbahn Länge insge- | für die |gegen 
sammt Werst ' 1891 
Werst R. R. % 

Lodz-Fabrikbahn . . . 26 | 427601 | 16448 |— 3,6 
St. Petersburg-Moskau . 609 9353184 | 15485 |— 102 
Moskau-Kursk Ipe 512 7080133 | 13828 + 23,5 
Wolga-Don . 73 | 893 609 12241  +572 
Zarskoje-Sselo 25 8301747 | 12069 ' + 1,9 
Moskau-Nishegorod 426 | 4806072 ı 11282 + 13,1 
Warschau-Wien . 4638 | 4722077 | 10199 |— 1,3 
Moskau-Kasan | 243 ı 2440 399 10043 | — 18,8 
Transkaukasische N 980 |; 8654 120 8831 + 13,0 
Koslow-Woronesch-Rostow 780 ı 4922139 6310 | + 5,3 
Kursk-Charkow-Asow 763 | 4811331 6306 + 1,0 
Moskau-Jarosslaw- 

Kostroma 363 | 2123427 5850 + 2,3 
Kursk-Kiew B 439 | 2487 252 5666 |'— 10,5 
Katharinenbahn . 491 | 3141165 5649 | + 16,2 
Warschau-Brest. . .. . 200 | 1123 695 B618  — 2,7 
St. Petersburg-Warschau . 1207 | 6474 500 5364 | + 10,7 
Grjasi-Borissoglebsk . 199 | 1040212 5227 | — 38,1 
Orel-Grjasi . an 289.| 1415188 | 4897 | — 20,7 

| 


Sur ur SE ei ei I 


Sr 


Von diesen 18 Bahnen erzielten demnach in der Berichts- 
periode 10 Mehreinnahmen, die sich zwischen 1,0 bis 57,2 % be- 
wegten, während bei den übrigen 8 Bahnen dieser Gruppe 
die Einnahmen gegen das Vorjahr um 1,3 bis 38,1 2 zurück- 
gegangen sind. 

n der zweiten Gruppe lassen wir diejenigen Bahnen folgen, 
deren Wersteinnahme zwar die für die Berichtsperiode sich 
ergebende mittlere Wersteinnahme aller Bahnen nicht erreicht. 
aber immer noch über die Hälfte derselben — 2365 R. — beträgt, 


Einnahme 
Eisenbahn PLeee> insge- | für die | gegen 
| sammt |; Werst | 1891 
| Wet| R | R | 2 

Moskau-Brest . 1032 4 834 751 4685 |— 95 
Südwestbahnen 2733 | 12041 504 4406 |— 7,1 
Weichselbahn . 507 2216 838 4372 |— 0,3 
Rybinsk-Bologoje 280 | 1189088 4247 |+ 4,4 
Rjasan-Ural . . 751 3187662 ' 4245 | — 16,1 
Orel-Witebsk . 488 1989 950 4078 | — 37,7 
Wladikawkas . . . 905 ı 3624455 4005 | + 12,2 
Dünaburg-Witebsk. 24 | 961169 | 3939 |— 32,7 
Borissoglebsk-Zarizyn 426 | 1640456 | 8851 |— 14,2 
Riga-Dünaburg . 214 763 878 3593 '| — 32,2 
Baltische 568 | 2034083 | 3581 |— 4,6 
Schuja-Iwanowo. 171 576008 | 3368 |+ 3,6 
Ssysran- ae Brut 1.260 4 236 029 3309 |+ 21,9 
Charkow-Nikolajew . . . , 1031 3 354 537 3254 |— 3,4 
Losowo-Ssewastopol . 644 | 2031841 | 3155 |— 3,9 
Iwangorod-Dombrowo 452 | 1390569 | 3077 |-+18,1 
Uralbahn sen 1016 | 3041978 | 2994 |+16,0 
IHABLO won au nl 334 938 262 2982 -31,2 
Libau-Romny-Kalkuny . . 1191 | 3626083 | 2873 | — 26,2 
Donez-Kohlenbahn. . . . | 667 | 1795613 | 2692 |--16,9 
Baskuntschak... =. >. 72 187 521702652 7| — 3,9 
Hafenzweigbahn | 80160 | 2586 |ı— 49 
Mitauf. 4 Rey. 127 | 326928 | 2574 | + 7,4 
Riga-Bolderaa 3 17 43682 | 2568 | — 26,6 
Ostaschkow-Rshew 197 305944 2409 — 5,5 


In der zweiten Gruppe finden wir 25 Bahnen mit einer 
Gesammtausdehnung von 155808 Werst. Von diesen Bahnen 
hatten im Vergleich zum Vorjahre 8 Mehreinnahmen im Be- 
trage von 3,6 bis 21,9 %, während die übrigen 17 Bahnen Minder- 
einnahmen von 0,3 bis 37,7 2 aufzuweisen hatten. 

Zur dritten Gruppe endlich gehören die übrigen Bahnen, 
deren Wersteinnahme nicht einmal die Hälfte der mittleren 
Wersteinnahme aller Bahnen erreicht und sich zwischen 364 
und 2230 R. bewegte. 


Einnahme 
Eisenbahn Länge insge- | für die | gegen 
| sammt Werst | 1891 
Werst R. MER, | y 

Riga-Tuckum . 54 133 826 | 2230 et 3,8 
Drenburg.,. . .. 508 | 1078371 2123 + 3,6 
Ssamara-Slatoust 753 | 1498640 | 1990 + 974 | 
Nowgorod : 157 2946497 | 1877  +139 
3 RD ANA 57 | 1036%6 1818 — 30,1 
Jarosslaw-Wologda 192 348 722 Sion 19,1 
Polessjebahnen 1414 | 2333239 1618 +18,4 
Pskow-Riga 365 | 583269 1598 17,3 
TG 106 157 777 148 + 12 
Niskowka-Korjukowka . 16 21 859 1366 +49,6 
Borowitschi Da 28 37 226 1330 + 16,4 
Rshew-Wjasma . 116 84 830 731 —19,7 
Ssedlez-Malkin 62 | 41 226 665 | + 70,1 
ee rn, 30 13 234 441 +24,6 
Brest-Chölm .. . ... .. ..L.. 107 38 951 364 | 2,0 


Zu dieser letzten Gru 


einem Bahnnetz von 3965 Werst. Von dieser Gruppe haben 
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12 Bahnen gegen das Vorjahr Mehreinnahmen von 1,2 bis 97,4 
zu verzeichnen gehabt, während die übrigen Bahnen dieser 
Gruppe Mindereinnahmen von 3,8 bis 30,1 % hatten. 

Endlich wollen wir nicht unerwähnt lassen, dass dem 
offiziellen Berichte wiederum, wie regelmässig am Quartal- 
schluss, eine sehr übersichtlich zusammengestellte graphische 
Karte beigefügt ist, aus der sich die vorgeführten Daten leicht 
für das gesammte Eisenbahnnetz ersehen lassen, 


Bücherschau. 

Das Gesetz über Kleinbahnen und Privatanschluss- 
bahnen vom 23. Juli 1892, erläutert von W. Gleim, Geh. 
Ober-Regierungsrath und vortragender Rath im Ministerium 
für öffentliche Arbeiten. Berlin 1892. Verlag von Fr. Vahlen, 
W. Mohrenstrasse 13. Preis 2,40 .4 

Da der günstige Erfolg eines Gesetzes wesentlich davon 
abhängt, dass seine Bestimmungen in demjenigen Sinne und 
Geiste angewendet werden, in welchem sie vom Gesetzgeber 
gemeint sind, so kann darüber kein Zweifel bestehen, dass die 
eingehende Erläuterung eines in die verschiedensten Rechts- 
verhältnisse eingreifenden wichtigen Gesetzes seitens derjenigen, 
welche an der Bearbeitung desselben theilgenommen haben, be- 
sonders wünschenswerth erscheint. Sehr erfreulich ist es 
daher, dass das im Sommer dieses Jahres publizirte Kleinbahn- 
gesetz, dessen reicher, nicht leicht zu übersehender Inhalt in 
gar mancher Richtung der Erläuterung bedarf, alsbald in dem 
vorstehend angegebenen Werke einen eingehenden Kommentar 
seitens eines Verfassers erhalten hat, welcher nicht nur bei 
der BERDERDAE, des Gesetzes thätig gewesen ist, sondern auch 
den Entwurf desselben im Landtag vertreten hat, also der 
beste Interpret des Gesetzes sein kann. 

ir I dem entsprechend auch dem Verfasser einen 
Kommentar zu verdanken, welcher das volle Verständniss 
von der Bedeutung und der Tragweite aller Bestimmungen 
des Gesetzes für die Betheiligten ermöglicht. Wenn es auch 
nicht möglich ist, an dieser Stelle auf Einzelheiten des Werkes 
einzugehen, so wollen wir doch wenigstens über dessen Inhalt 
kurz referiren. Die Einleitung (S. 1- 26) gibt einen trefflichen 
Ueberblick über die Entstehung des Gesetzes und eine gedrängte, 
klare Darstellung der durch das Gesetz begründeten neuen 
Rechtsverhältnisse. Daran schliesst sich der eigentliche Kom- 
mentar G 27-110), welcher den Wortlaut des Gesetzes wieder- 
ibt und dazu in reichen, ausführlichen Anmerkungen die zur 
rläuterung der betreffenden Gesetzesparagraphen nöthigen 
Ausführungen gibt. Zu diesen Erläuterungen sind, abge- 
sehen von den Motiven (der Begründung) des Gesetzentwurfs, 
die Verhandlungen beider Häuser des Landtages und ihrer 
Kommissionen, sowie auch die zur Ausführung des Gesetzes 
von den Ministern des Innern und der öffentlichen Arbeiten 
erlassene Anweisung, also alles benutzt, was überhaupt zur 
Interpretation des Gesetzes dienen kann. 

Am Schluss (8. 110 124) wird noch die vorstehend er- 
wähnte wichtige Ausführungsanweisung wörtlich abgedruckt, 
welche zu dem Gesetz in der Gesetzsammlung veröffentlicht 
worden ist. 

Allen, welche Interesse an dem Bau und Betrieb von 
Kleinbahnen haben, können wir den Gleim’schen Kommentar 


zum praktischen Gebrauch bestens empfehlen. Sie werden 
darin die zuverlässigste Auskunft über die an sie heran- 
tretenden Fragen finden. 

Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Der Regierungsrath Messerschmidt in Berlin ist 
behufs Wahrnehmung der Geschäfte eines Direktionsmitgliedes 
der Königlichen Eisenbahndirektion in Berlin überwiesen 
worden. 

Versetzt sind: Die Regierungsräthe Höppener, bisher 
in Braunschweig, nach Erfurt behufs Wahrne mung der Ge- 
schäfte eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion daselbst, 
Tessmar, bisher in Danzig, nach Breslau behufs Wahrneh- 
mung der Geschäfte eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion 
daselbst und Mallison, bisher in Königsberg i. Pr., als Mit- 


ı glied an das Betriebsamt in Danzig. 


e zählen somit 15 Bahnen mit | 


In den Ruhestand getreten ist der Eisenbahn-Verkehrs- 
inspektor, Obergüterverwalter Rörig in Erfurt. 


1. Berichtigungen. 
Thüringisch - Bayerischer Güterver- 
kehr. Auf Seite 9 des Tarifnachtrags III 
sind die Tarifkilometer Georgenthal bei 
Gotha-Nürnberg Ostbhf. von 354 auf 


berichtigen. 


Erfurt, den 7. Oktober 1892. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. | 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


254 km und Mühlhausen i. Th.-Neustadt 
a. d. Aisch von 387 km auf 287 km zu 


2. Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Eröffnung der Neubaustrecke 
Tönning- Gardin g. Die dem König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsamt Flensburg 


(1955) 


unterstellte Neubaustrecke Tönning-Gar- 
ding wird am 15. Oktober d. J. für den 
Personen-, Gepäck- und Güter- etc. Ver- 
kehr dem Betriebe übergeben; vom ge- 
dachten Tage ab findet eine regelmässige 
Abfertigung von Personen und Gütern 
statt. 

Die an dieser Bahnstrecke belegene 
Haltestelle Katharinenheerd sowie die 
Station Garding sind für die un- 
beschränkte Abfertigung von Personen, 
Reisegepäck, Gütern, Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren eingerich- 
tet. — Zur Annahme und Auslieferung 
der in der Anlage D zu $ 48 des Be- 
triebsreglements unter I bezeichneten 
Gegenstände (Sprengstoffe) sind dieselben 
dagegen nicht geeignet. 

Die Strecke Tönning-Garding wird als 
Bahn untergeordneter Bedeutung betrie- 
ben. und finden die Bestimmungen des 
Betriebsreglements für die Eisenbahnen 
Deutschlands — gültig vom 1. Juli 1874 
— und der Bahnordnung für Deutsche 
Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung 
vom 12. Juni 1878 Anwendung. 

Die auf dieser Bahnstrecke verkehren- 
den Züge werden durch die am 1. Okto- 
ber d. J. in Kraft tretenden Fahrpläne 
veröffentlicht. 

Mit dem oben erwähnten Tage treten 
für den Verkehr der genannten Stationen 
direkte Tarifsätze für die Personen- und 
Gepäckabfertigung im Lokalverkehr, 
ferner für die Abfertigung von Gütern, 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren im diesseitigen Lokalverkehr, 
im Wechselverkehr mit allen übrigen 
Staatsbahnbezirken und mit der Gross- 
herzoglich Oldenburgischen Staatseisen- 
bahn, sowie im Nord-Ostsee-Eisenbahn- 
verbande in Kraft. 

Inwieweit die Stationen dieser Nen- 
baustrecke weiter mit direkten Tarif- 
sätzen ausgerüstet werden, wird jedes- 
mal besonders bekannt gegeben. 

Altona, den 15. September 1892. (1956) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Eröffnung von Stationen. 


Einrichtung einer Güternebenstelle in 
Reichenstein. Am 1. Oktober d. J. ist 
in dem Bezirke der unterzeichneten Ver- 
waltung, in dem in der Nähe der Station 
Camenz gelegenen Orte Reichenstein eine 
Güternebenstelle für die Annahme und 
Auslieferung von Eisenbahn - Eil- und 
Frachtstückgütern eröffnet worden. 

Die Annahme und Auslieferung bezw. 
die Beförderung der Güter von und nach 
der zugehörigen Station Camenz erfolgt 
nach Maassgabe 
a) des Betriebsreglements für die Eisen- 

bahnen Deutschlands und 

b) der allgemeinen Tarifvorschriften. 

Soweit nicht besondere Anträge hin- 
sichtlich der Abfuhr bei der Güterab- 
fertigungsstelle Camenz gestellt werden, 
werden die Eil- und Frachtstückgüter 
den in Reichenstein wohnenden Adressa- 
ten bahnamtlich in die Behausung ge- 
bracht. R 

Für die An- und Abfuhr zur bezw. von 
der Bahn werden vertragsmässig verein- 
barte Rollgebühren erhoben, deren Höhe 
aus den auf den Stationen zum Aushang 
gebrachten Bekanntmachungen ersicht- 
lich ist. E 

Beschwerdenüber Unregelmässigkeiten 
der Güternebenstelle in der Güterab- 
fertigung bezw. der bahnamtlichen An- 
und Abfuhr sind bei dem Königlichen 


Eisenbahn - Betriebsamt Neisse anzu- 
bringen. 
Breslau, den 10.“Oktober 1892. (1957) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
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4. Fahrplanbekanntmachnngen, 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. 


Von den im diesseitigen Fahrplan vom 


1. Oktober d. J. aufgeführten Zügen bleiben über den 10. Oktober hinaus nur noch 


die Züge 


Nr. 3 von Hamburg (ab 12.35 a bis Berlin, 
( 


„4%, Berlin TA 1 „ Hamburg, 
„.n7°,.), Hämburs (2, 07:45 Ne Barlın, 
wm ı.8#0 ‚Berlin (> -11,20 EEE onar 
987,5 Hamburp- Hr: *(,* 5.18 = Daen ” 
TS Ei ( „.10.28 N Eiger el. 
74 „ Altona (11.45 Vorm. ) „ Hamburg’ H, 

94 '„ Hämburg Kl. („ 2.21 ,Nachm.).:„ „ „ 


od 


” 
bis auf weiteres aufgehoben. 


Bezüglich des Ausfalls von Zügen auf der Strecke Hamburg-Harburg wird 
auf die von der Königlichen Eisenbahndirektion Hannover erlassene Bekannt- 


machung verwiesen. 

Die übrigen aus Anlass 
gehend aufgehobenen Züge 
befördert. 


der 
werden vom 
Von demselben Tage ab können die über die Hamburg - Altonaer 


vorüber- 


Choleraepidemie 
ab wieder 


10. d. Mts. 


Verbindungsbahn geführten Fernzüge auch im Lokalverkehr zwischen Stationen 
der Strecke Hamburg-Altona wieder benutzt werden, soweit diese Benutzung nach 
dem Fahrplane vom 1. Oktober zugelassen ist. 


Altona, den 7. Oktober 1892. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


(1958) 


Von Montag, den 10. Oktober d. J. an, 
kommt der Schnellzug Nr. 33 von Ham- 
burgnach Lübeck (abHamburg 11.0Abds.) 
wieder zur Beförderung, und wird Zug 31 
(ab Lübeck 6.35 Nachm.) wieder bis Ham- 
burg durchgeführt werden. 

Das Anhalten des Schnellzuges 33 
(ab Lübeck 7.40 Abds.) bei den Zwischen- 


». Güterverkehr. 


Ungarische Staats-Eisenbahnen Laut 
Verständigung der Serbischen Staats- 
bahnen übernehmen die Bulgarischen 
Staatsbahnen keinerlei Sendungen frem- 
der Provenienz. 

Infolge dessen wird der Uebergang 
fremder Wagen ab Belgrad vom 6. Okto- 
ber an bis auf weiteres sistirt, und wer- 
den die Sendungen ohne Unterschied in 


Belgrad auf Kosten und Gefahr des 
Empfängers umgeladen. 
Budapest, am 7. Oktober 1892. (1960) 


Hauptsektion 
für allg. Verwaltung und Betrieb. 


Reichsbahn - Staatsbahnverkehr. Mit 
dem Tage der Betriebseröffnung wird die 
Station Gräfenroda - Herrenmühle der 
Neubaustrecke Ohrdruf-Gräfenroda (Be- 
zirk Erfurt) in den oben bezeichneten 
Verkehr einbezogen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die betheilisten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 7. Oktober 1892 (1961) 

Königliche Eisenbahndirektion, . 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Badisch - Württembergischer Güterver- 
kehr. Mit Wirkung vom 9. Oktober 1892 
gelangt zum Tarif für den Badisch- 
Württembergischen Güterverkehr vom 
1. Januar 1891 der Nachtrag 2 zur Ein- 
führung, welcher die Entfernungen und 
bezw. Frachtsätze für die neu eröffnete 
Württembergische Station Schramberg 
enthält. . 

Karlsruhe, den 8. Oktober 189. 

Generaldirektion. 


(1962) 


Württembergisch-Bayerischer Güter- 
tarif, Theil II, vom 1. April 1891. Mit 
Wirkung vom 9. Oktober Ifd. J.- wird 
die Station Schramberg, Endstation der 
Württembergischen Neubaustrecke Schil- 
tach-Schramberg, in den vorbezeichneten 
Gütertarif einbezogen. Ueber die Fracht- 
sätzeusw. geben die betheiligten Stationen 
Aufschluss. 

München, den 3. Oktober 1892. 

Generaldirektion 


(1963) 


der K. B. Staatseisenbahnen. 


stationen Bargteheide, Ahrensburg und 
Alt-Rahlstedt findet von dem genannten 
Tage ab nicht mehr statt. 
Lübeck, den 8. Oktober 1892. (1959) 
Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Main-Neckarbahn. Die in unserer Be- 
kanntmachung vom 29. v. Mts. auf den 
1. Oktober 1. J. eingeführte Bestimmung, 
wonach im inneren Verkehre der Main- 
Neckarbahn, sowie im Main-Neckarbahn- 
Hessischen Ludwigsbahnverkehre die 
Anwendung der für Steine des Spezial- 
tarifs III bestehenden Ausnahmetarife 
von der Frachtberechnung nach dem 
Ladegewicht der gestellten Wagen ab- 
hängig gemacht wird, tritt erst am 
20. November 1. J. in’ Kraft. 

Darmstadt, den 3. Oktober 1892. (1964) 

Direktion. der Main-Neckarbahn. . : 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Unter Bezugnahme auf 
unsere Bekanntmachung vom 17. v. Mts. 
wird veröffentlicht, dass nunmehr die 
Nachträgelzu Heft ı und2des 
Verbands-Gütertarifs durch die 
Verbandsstationen zu erhalten sind. 

Ausser den angekündigten Erhöhungen 
enthalten sie neue Frachtsätze für 
Klassengüter und die Ausnahmetarife 5 a 
und b (Getreide, Kleie), 6a und.b (Holz), 
21 (Rinden), 23 (Binsen etc.) und .33 
(Düngemittel.) 

Die Frachtsätze des Ausnahmetarifs5 a 
Turnau (Oe. N. W. B.)-Niedersedlitz und 
-Schöna, sowie Iglau (K. K. Oe. St. B.)- 
Leipzig (Thür. Bhf.) treten am 1. Dezem- 
ber 1892 ohne Ersatz ausser Kraft; 
Niedersedlitz und Schöna stehen noch 
mit Turnau (B. N. B.) und Iglau (K. K. 
Oe. St. B.) mit Leipzig (Berl.-, Dresdn. 
und Bayer. Bhf.) in direktem Verkehre. 
Der Ausnahmetarif 19a und b wird nach 
Versetzung des Artikels „Gurken“ in den 
Spezialtarif A2 und II aufgehoben. 

Dresden, den 4. Oktober 1892. _ (1965) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 1892 
wird: die Station Landsberg a. W. des 
Bezirks Bromberg in den Ausnahme- 
tarif 8 des Gütertarifs Hannover-Brom- 
berg (Eisen und Stahl des Spezialtarifs II) 
einbezogen. | 

Die Frachtsätze sind bei den betheilig- 
ten Abfertigungsstellen zu erfahren. 

Bromberg, den 7. Oktober 1892. (1966) 


(Güterverkehr Fortsetzung 8. IE.) 


Nr. 19. Jahrgang 1892, Berlin, am 12. Oktober 1892. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Oktober Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 25 Pfg. zu beziehen. 


& Bezeich | @| Art der Ge- | # Lagerort Bemerkungen 
zZ Is 8 S Ver- Inhalt WICht le en 5 ee nz ne 
8 Marke Nr. |< | packung | kg |& Stati | Name Ar RAN Te; 
= = Station | der Bahn Aufklärung 
ee der Güter „a | dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1] A 2747 1| Fass [leer — ia Kiel |. K. E.-D. Altona 
2 AD 74 10 # Kiste 3°? — | 86 2) Halle a/S. K. E.-D. Magdeburg 
{ANGLEBR 7 | 
8?—ETAT a = Kette — | 47 3| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
| CFR 
| mit 
Leinen | | 
4 BS 520 1 über- Sensen — | 31 4 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
zogener \ | 
och) | 
5 an 4 } 2| Ballen Hopfensäcke — | 72 5l| Strassburg | Elsass-Lothring. | = 
6 CF 8486 il Fass | schwarze Farbe — | 67 6| Oberlahnstein K.E.-D. Frankf. a/M. DE eng, 
7 CR 7949 | 1 Kiste leer —| 4 7 Weimar K. E-D. Erfurt | Teinzie-Th 
8 D 1 1 —_ blecheis. Aschenkasten 05 38 Sangerhausen K.E.-D. Frankf. a/M.]| — a Finden 
t = { : Blaueusr Voll can. a (alt) Jena. 
9) EG 69977 | 1| Kiste | leer | 12 a Bhf.” || Sächsische Stsb. | 
10 EL 20066 | 1ıl Fass { ERIK } 69 .| 10 Ems K.E.-D. Frankf. a/M. 
11 ES 110473 1 Kiste & — | 12 | 11l Nürnberg C. B. Bayerische Stsb. | 
12 F — 1| = eisernes Rohr — | 80 |12| Leipzig M. K. E.-D. Magdeburg |} he 
13 F = 1| Tafel | Zink —, 7,183] Offenbach K.E-D. Frankf. a/M. { Bere 
14 F 10653 | 1| Sack Saat — | 50 |1ı4 Rostock Meckl. Friedr. Frzb. 1 TOChEb. 
15 FR 8620 1 Pack Säcke — | 29 |15 Posen K. E.-D. Breslau 
| | 
16 FW B: { , Er ek: hd } 16 Arnsberg | K. E.-D. Elberfeld | 
17, Ei —_ 1 Gbd. Schwarzblech — | 46 | 17 Worms Hessische Ludwigsb. 
18 GM _ 9 Körbe leer — | — | Hettstedt K. E.-D. Frankf. a/M. 
19 + 8 = 1) _ Kiste leer —| 14 |19 Werden K. E.-D. Elberfeld | 
20, GS 155 1) Fässchen 2 Bis = 14 |20 Kellmünz Bayerische Stsb. 
alte Kleider unc An | i | 
21 H — 1 Sack { Kitas Eh soschirr } 28 | 21 Augsburg R bez: Berlin 
| | Frankfurt 
22 131%®. 4064 1 Fass leer — | 15 | 22Berlin Anh. Bhf. K. E.-D. Erfurt a/M. 
| | If bei Boden- 
23 1:EAY 18, 3163 1 — | Pflugschaar —| 212 Kreiensen K. E.-D. Magdeburg | revision. 
24 a 6-10 | 5) Kisten | Bücklinge —| 9 |24) Waldheim | Sächsische Steb. || "ir 250 „4 
> { Hi E Br } 1 Fass | Holzkohlen ETG | 25) Marienwerder K. E.-D. Bromberg 
26 KB - 1 Bund Bandeisen —-—|1 21% Türkenfeld Bayerische Stsb. 
27 KW _ 1 Korb leer, gebraucht —| 15127 Lübtheen Meckl. Friedr. Frzb. 
28 L St 1305 ı1| Kiste Steinkrüge — |170 |%8 anseburs Bayerische Stsb. | pez.: 
29 M&C 14556 1 _ Maschinentheil — 1 29 anau IK. E.-D. Frankf. a/M. { Ben & 
30 MFD 4 1 _ ı Privatdecke — Il Ehrenfeld Linksrh. Köln a 
31 MS 1397 1| Bierfass | leer — | 26,5| 31} Nordhausen K.E.-D. Frankf. a/M. 
32 N 44 1 Sack Samen — | 20 |32 Hasselt Grand Central Belge 
33 BSR 8806 1 Korb Eisenwaaren — 62m0 653 Worms HessischeLudwigsb. bex.: Worms. 
34 PR — 1 „ leer — He ed Stettstedt K. E.-D. Frankf. a/M. 
35 QU 365 1 Fass Butter — |? 6977785 Kiel K. E.-D. Altona 
36 R 12 1 e | Ofenplatte — | — /36| Niederhone [|K.E.-D. Frankf. a/M.| 
37 R 12 ı1| Kiste Eisenwaaren —_ 53,5 | 37) Treuchtlingen | Bayerische Stsb. 
38 RAB 4430 1 Stück | Pflugschaar — 2,5 88| Wilhelmsburg | K. E.-D. Altona 
39 RF — 1 Sack Zucker — | 102,5 39) Mainerzhagen | K. E.-D. Elberfeld 
40 S 15 1 Korb Eisenwaaren — | 151740 Hagen | 5 
41 S 5759 1 Ballen ' Federn — | 237 |41 Werden | 
42 Ss&C 406 1 Kiste Spulen — | 10 42 Elberfeld-Steinb. R | 
43 3,7 878 1 Bund | Gasröhren — | 40 43) Bingerbrück Linksrh. Köln 
| | 


48 


49 
50 
51 


t 


: Ss Art der | | Ge- 
Bezeichnung | S| ver | Inhalt wicht 
Marke Nr. BE j packung || kg 
der Guter 
aa: lackirtes Holz- 
su 3 1 2 ‚2 theil zu einer landw. 2 
\ Maschine 
AR 2545 1 Ballot |? —; [481,5 
WwWH 204 1 Fass | ansch. Petroleum — | 180 
B. Güter m. Adr. bez.: 
47. Dom. Belms 30 1 Ballen Flocken — I 17,5 
Kleider- || 
sack 
Falk _ 1X Marine. ?| Kleider — | 2 
mann- 
schaften 
O. Heinrich _ 1|Marinesack Kleidung usw. — | 4 
Heinrichs- | 
hütte 13 2 Tafeln | Zinkblech le) 
Stolberg | 
William | — 1| Schachtel | ? = 6 
C. Güter m. Numm.bez.: 
— 12 1 Paar Holzschuhe 1 
= 42/553 | 12) Säcke leere Kaolinsäcke — | 190 
52,62 11 — Roststäbe 50 
4 (02 3 r \ eis. Platten = 
80—25 1 — 
- 321 10 Ballen Schwarz — | 588 
= 4688 | ı| Korb | leer IN 
— 4699 1) Kiste Strohhülsen —| 2 
ACH 10709 D) _ eis. Pflugtheile — | 121 
| ‚D.Güter m. Zeich. vers.; 
rother Strich — 1 — Gussstahl _- 6,5 
| 78 \ 486 1 Kiste ird. Thonwaaren — | 34 
In AN 
[9 0) Pi 2 — | Platten —ı 4 
07 | 
E.GüterohneBezeichn.: 
_ — 2 Körbe Aprikosen —| 2 
= _ 1 — | Aschkasten mit Rost 5 
— —_ 1 Korb Birnen — | 38 
ve. = 1 — | Blechscheere — 1 
R 1 = Blechschirm rei 
er (grün lackirt) 
3% 1 — Bohle — | 8 
Bretter, durch- 
— = 4 — schnittlich je 25 m — 
lang 
= — 7 — Bretter (tannene) — | — 
— —_ 1 — Brett (tannenes) — | — 
= E 1 Partie Briquetts — 2300 
— — 1 — Dezimalwaageschaale 3,5 
_ —_ 1 Kollo Eisen — | 17 
EST a) Eisen, 5,3 m 1g. 
Fa 2Y BSD 5 em brt., 2cm al 245 
Be di. 33 — Eisenstäbe —_ 1 
E - 1 — Eisenstange (rund) — 30 
u Eisenstange mit 
.— m + { Schieber } > 
Pack 
—_ 1 in Eisenwaaren — 8 
Leinen 
_ — 3 Bund Fassreifen (hölzerne) | 21 
-- —_ 3| Stangen | Federeisen — | 2% 


ea 


geToTrt 


[> 
zZ 
© L 
= Station 
nn) 
44| Breslau O/S. 
45 Lohr a. M., 
46 Danzig 
47 Diekirch 
48 Insterburg 
49 Kiel 
50 Siegen 
51 Hasselt 
52 Meschede 
53 Eisenstein 
54 Rosenheim 
55 Kestert 
56 Aızal), 
57 f Plauen i/V. 
\ ob. Bhf. 
58 Plauen i/V. 
| ob. Bhf. 
59 Neisse 
60 Leutzsch 
61] Hamburg B. 
Breslau 
2 { Oderthor 
63 Dresden-A. 
a Dresden-N. 
Leipz. Bhf. 
65.) Wolfsgefärth 
\ Eilgut 
66 Frankfurt a/M. 
\ Staatsbhf. 
67| Holzwickede 
68 Vietz 
69 Bromberg 
70 Oberlahnstein 
71 Hersfeld 
72) Neustadt a/D. 
73| Sangerhausen 
74 Mariembourg 
75  Hermeskeil 
76 Breslau O)S. 
77 Aachen Rh. 
78| Oschersleben 
79 Rostock 
'{ Allendorf 
80 a/Werra- 
Sooden 
81  Landsburg 


Name 
| der Bahn 


K. E.-D. Breslau 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 


Wilh.-Luxemburgb. 
| K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Elberfeld 
Grand Central Belge 


, K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 


”„ 
'K. E.-D. Frankf. a/M. 


Grand Central Belge 
\ Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Breslau 


| K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Breslau 


Sächsische Stsb. 


l 


} K: E-D. Erfart 
) 'K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Elberfeld 
ıK. E.-D. Bromberg 


K.E.-D. Frankf. a/M. 
| Bayerische Stsb. 

IK. E.-D. Frankf. a/M. 
'Grand Central Belge 


'  Linksrh. Köln 


K. E.-D. Breslau 
Linksrh. Köln 


'K. E.-D. Magdeburg, 
ER Friedr. Frzb. 


K. E.-D. Frankf. a/M. 
Bayerische Stsb. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können). 


Geleis in 
Schönefeld 


am 18/9. im 
| gefunden. 


für 2,40 A 
\ verkauft. 


Ill 


{ *) Fussabtreter (schwarz, roth u. rehbraun gewürfelt mit rother Kante). 
EEE RE DE N EESESCET OD SEVEN SITE ENTE EEE I a EEE UL I u ARE Een 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


 Rheinisch-Niederdeutscher Eisenbahn- 

“verband. Vom 20. d. Mts. ab kommen 
für Eisenvitriol zur Ausfuhr seewärts 
"im Verkehre von den für die Erzeugung 
_ dieses Artikels in Betracht kommenden 
Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
 bezirke Elberfeld, Köln (linksrheinisch) 
und Köln (rechtsrheinisch) nach den 
Hafenstationen Lübeck, Rostock F. F. 
und L].. Wismar und Warnemünde Aus- 
nahmefrachtsätze zur Einführung, wo- 
rüber das Nähere bei den betheiligten 
‘Dienststellen zu erfahren ist. 

Köln, den 6. Oktober 1892. (1967) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Mit Wirkung vom 9. Oktober d. J. an 
wird die Württb. Station Schramberg in 
den Pfälzisch-Württembergi- 
schen Güterverkehr und in den 

Güterverkehr der Rhein- und 
Mainhafenstationen mit Würt- 
enberg einbezogen. 

Stuttgart, den 5. Oktober 1892. 

Generaldirektion 
der Königl.Württemb. Staatseisenbahnen. 


(1968) 


Saarkohlen-Verkehr nach Südbayern 
(Kohlen-Ausnahmetarif Nr. 11 vom 15. No- 
vember 18°8). Mit Wirkung vom 15. Ok- 
tober d. J. gelangen für die Grube 
König im Verkehre mit den Bayerischen 
Stationen Hergatz, Lindau, Oberreitnau, 
öthenbach b./Lindau und Schlachters 
ie nach Maassgabe unserer Bekannt- 
machung vom 23. April 1891 für die Grube 
_ Dechen im Verkehre mit den vorgenann- 


5 


ten Stationen sich ergebenden niedrig- 
sten Frachtsätze zurAnwendung. Weitere 
Auskunft ertheilen die betheiligsten 
Kohlen-Abfertigungsstellen. 

Köln, den 10. Oktober 1892. (1969) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
Norddeutsch-Bayerischer Getreidever- 
kehr. Vom 15. d. Mts. ab wird die Sta- 
tion Hartlieb (Direktionsbezirk Breslau) 
in Heft 2 C. des Ausnahmetarifs für 
Getreide etc. aufgenommen. Nähere 
Auskunftertheilen die Verbandsstationen. 
Erfurt, den 8. Oktober 1892. (1970) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 


Theil IT — Heft 2. Am 15. d. Mts. ge- 
langen folgende Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs Nr. 3 Holz etc. zur Ein- 
führung: 
MASLCHB: 

Nach Yo a &—_ 8 

und se n - 7 

von B& © | 283 4 

Ss n= | FE - 

= er = 
A|lB|a|B|A|B/AlB 

Hirschberg | | | | | 
i. Schles. . |112 80,109; 76| 98] 70104, 73 
| ee Te 

| Pfennig für 100 kg 


Breslau, den 10. Oktober 1892. (1971) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


| 


| 


D— — _ — Ag 
m. : a | yr N 
E. Bezeichnune rS.! Art der Ge- |; Lagerort a a 
nz : OBER S a Inhalt wicht| 4% re 
ee 7 Nr ya poakene!| En A Name male Weiche zur 
E- der@Güter A | der Bahn Alonen Könden)! 
E— en E 
» 82 = | — 1 Joch Feldbahnschienen — 93 Pr Lissa K. E.-D. Breslau aufder Strecke 
p weckt) h zw. Lissa u. 
2 3 — — 1 Pack en } 2583 Karow Meckl. Friedr. Frzb. Lasswitz ge- 
| | | Nameaıy 
h | ab Ludwigs- 
84 —_  — . 1/Handkoffer, mit Gepäck — | 12 |84| Weissenburg Elsass-Lothring. | hafen einge- 
| | | gangen. 
| | En von 
| Er er Berau- 
85 — | — 1 Päckchen ee) 0,5 85 Leobschütz K. E.-D. Breslau bung einer 
| | p Kiste herzu- 
| & | j | rühren. 
86 == — 1 Bund rohe, grüne Haut — | 21 ı 86 Esslingen Württemberg. Stsb. 
87. 4 > ı Pack  Herdringe N Der Hagen K. E.-D. Elberfeld 
88, = — 1| - , Heubaum | — 18 zupe urg | Bayerische Stsb. | 
39 7 a l = Holzklotz —.ı 200 orms ‚Hessische Ludwigsb. 
90 — — 1 Pack ' Kalbtelle — | 4 ‚90 Babenhausen 2. l 
91 == == 1 = eis. Kapsel — 15 91) Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
92 == — I Kinderwagenplan — | 192.92) = | er | 
93 - — 1| Kiste |} —| 25 9 Güstrow Meckl. Friedr. Frzb. 
94 —_ — 1 — ' Kokosdecke *) — |) 11/9 Weimar | K. E.-D. Erfurt 
95; _ _ 31) Stück | Korbdeckel — 1 Würzburg Bayerische Stsb. 
96 — 5 1| „ Kutschenstange — 14,5 % Bensdorf Elsass-Lothring. 
97 —_ —_ ji — Ofenthürchen — 5,5 97 Regensburg Bayerische Stsb. 
98 — — = — gusseis. Roste —., SS Traunstein Bi 
99 — — 1| - | eis. Säulenträger — | 21, Saarburg Elsass-Lothring. 
100 DA a ' | Pe es Be 3 [100 Frankfurt er) RED mAnk M. 
d | De ' { Staatsbhf. ee 
10 — Z— 1 Pack Springfedern, kupferne 25 [101 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
E — — I, Stange Fr rn Kerr 14,5 1102 Aschersleben K. E.-D. Magdeburg) 
tandbaum, alter, Tempelhof 7 BE bei Boden- 
103 P- > = { hölzerner } Be 103 | Rangirbhf. } ER X revision. 
& If Stein- ]| | 
“2 = —z 21210 | kohlen- }| leer — | 2407104: Simbach Bayerische Stsb. 
; '( körbe | re 
„105 — — we — Strandstuhl —ı 4 10% Wittenberge K. E.-D. Altona 
Ü | | | | 


Norddeutsch - Sächsischer Verband. 
Für die Beförderung eiserner 
Dampfkessel, Kondensations- 
röhren, Reservoirs, Maschi- 
nentheile und Gefässe aus 
Eisen undStahlin Wagenladungen 
von 10000 kg zur überseeischen 
Ausfuhr nach ausserdeutschen 
Ländern werden mit Gültigkeit vom 
vom 15. Oktober d. J. im Verkehre von 
Chemnitz nach den Elb- und 
Weserhäfen Ausnahmefrachtsätze 
eingeführt. Diese Frachtsätze finden 
unter Beobachtung der allgemeinen 
Kontrolvorschriften für Wagenladungs- 
güter zur überseeischen Ausfuhr An- 
wendung und betragen für 100 kg: 

Chemnitz 


Altona rer 
Bremen (Freibezirk) . = 1,42 „ 
Bremerhafen (Frei- 

hafenbahnhof‘) =+1,89, „, 
Geestemünde . = 150974 
Hamburg B. = 1,380 
Harburg H. . = 135 „ 
HarburszUsR. . . = 1,36% 
Brake, Elsfleth u. 

Norüenbamın » ar. == :1,002 5 

Dresden, am 4. Oktober 1892. (1972) 


Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr 
Tarifheft 1. Mit dem Tage der Eröft- 
nung des Güterverkehrs auf der Sta- 
tion Weida-Altstadt kommt der 
Nachtrag VI zum Tarifheft 1 zur Ein- 
führung. Er enthält Entfernungen und 
Frachtsätze für diese neu einbezogene 


Sächsische Station und eine Ergänzung 
der Tarife und Bestimmungen für den 
Verkehr der Bayerischen Vizinal- und 
Lokalbahn-Stationen. 

Abzüge des Nachtrages sind bei den 
betheiligten Stationen zu erlangen. 

Dresden, am 4. Oktober 189. (1973) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Holländische Eisenbahn - Gesellschaft. 
Mit Gültigkeit vom 15. Oktober d. J. 
gelangt ein neuer Gütertarif (Theil II) 
für den internationalen Lokalverkehr 
zur Einführung, welcher die besonderen 
3estimmungen und Frachtsätze für den 
Verkehr unserer auf Deutschem Gebiete 
gelegenen Stationen mit solchen auf 
Niederländischem Gebiete gelegenen, So- 
wie ferner zwischen unseren auf Deut- 
schem Gebiete gelegenen Stationen unter- 
einander transit Niederland enthält. 

Gleichzeitig gelangen damit zur Auf- 
hebung: 

1. derGütertarif für den internationalen 
Lokalverkehr der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft vom 5. Juli 
1886 ; 

9. die bezügl. Frachtsätze 

a) der Gütertarife für den Almelo- 
Salzbergen - Niederländischen 
bezw.-Holländischen Verkehrvom 
15. Oktober 1885 und 1. März 1886; 

b) der Tarifhefte Aı und A4 für 
den Rheinisch - Westfälisch- 
Niederländischen Güterverkehr 
vom 1. Oktober 1889 und der 
Nachträge zu denselben. 

Soweit durch die Einführung des 
neuen Tarifs Frachterhöhungen ent- 
stehen, bleiben indessen die bisherigen 
Sätze noch bis zum 1. Dezember 1892 
in Kraft. 

Amsterdam, 5. Oktober 189. 


t (1974) 
Die Spezialdirektion. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Norddeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
risch - Rumänischer Personenverkehr 
über Oderberg und Oswiecim. Mit 
Gültigkeit von dem 1. Dezember d. J. 
ab wird der Preis einer Fahrkarte dritter 
Wagenklasse, gültig für alle Züge, im 
Verkehr zwischen Berlin Stadtbahn und 
Wien über Oderberg; von 23,80 auf 24,20 „44 
erhöht. 

Breslau, den 7. Oktober 1892. (1975) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als berichterstattende Verwaltung. 


Vom 1. Januar 1893 ab gelangen aus 
Anlass der Einrichtung einer Omnibus- 
überführung der mit durchgehenden 
Fahrkarten nach über Berlin hinaus ver- 
sehenen Reisenden und ihres Gepäcks 
zwischen dem Potsdamer Bahnhofe in 
Berlin und dem Bahnhof Friedrich- 
strasse sowie dem Stettiner Bahnhofe, 
erhöhte Fahrgeld- und Gepäckfracht- 
sätze im Verkehre zwischen Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Mag- 
deburg einerseits und Stationen der 
Eisenbahn-DirektionsbezirkeBerlin,Bres- 
lau und Bromberg über Potsdam an- 
dererseits, zur Einführung. 

Nähere Auskunft hierüber wird auf 
Verlangen von unserem Verkehrsbüreau 
ertheilt. 

Magdeburg, den 6. Oktober 1892. (1976) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Königlichen Eisen- 
bahndirektionen zu Berlin, Breslau und 
Bromberg. 


„Save 


7. Verdingungen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von 4000 Eichen- und 8 000 Kiefern- 
schwellen soll vergeben werden. An- 
gebote, versiegelt und mit bezüglicher 
Aufschrift versehen, sind bis zum 
24. d. Mts. dahier einzureichen, die Be- 
dingungen gegen frankirte Einsendung 
von 20 % durch unsere Kanzlei zu be- 
ziehen, auch bei unserer Magazinsver- 
waltung, sowie den Stationen Alsfeld, 
Lauterbach und Hungen einzusehen. 

Giessen, den 7. Oktober 189. (1977) 

Grossherzogliche Direktion. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


Gesellschaft für den Betrieb von 
Niederländischen Staats - Eisenbahnen. 
Obengenannte Gesellschaft beabsichtigt 
die in Zwolle, in Utrecht und in Tilburg 
vorräthigen alten Materialien im Sub- 
missionswege in ein und zwanzig Loosen 
zu vergeben. 

Die Materialien liegen in Zwolle, in 
Utrecht und in Tilburg zur Besichtigung 
vom 6. Oktober bis 3. November 1892 
(ausgenommen Sonn- und Festtage) von 
10 Uhr bis 3 Uhr Nachmittags. 

Die Verkaufsbedingungen sind auf 
Burtore Anfrage unentgeltlich zu 
Jeziehen vom Centralbüreau obengenann- 
ter Gesellschaft, Centraler Dienst, vierte 
Abtheilung, Westerstraat Nr. 9 in Ut- 


recht oder von den Magazinverwaltern 

in Zwolle, in Utrecht und in Tilburg. 
Offerten auf Stempelpapier sind bis 

zum 3. November 1892 portofrei an 

das ÜOentralbüreau, ÜÖentraler Dienst, 

erste Abtheilung in Utrecht einzureichen. 
Die Submittenten sind bis zum 20. No- 

vember d.a.f. an ihre Offerten gebunden. 
Utrecht, 6. Oktober 1892. (1978) 

Der Generaldirektor. 


9. Vermiscehte Bekanntmachungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. November ]. J. 
kommt der Nachtrag VI zum Betriebs- 
reglement nebst allgemeinen Zusatz- und 
Tarifbestimmungen für die Eisenbahnen 
Deutschlands mit den besonderen Zusatz- 
bestimmungen und Lokaltarifen der 
K. Bayerischen Staatseisenbahnen — 
Heft I Beförderung von Personen- und 
Reisegepäck vom 1. Januar 1890 — zur 
Einführung. 

Derselbe enthält neue Bestimmungen 
und Tarifsätze für die Beförderung von 
Milch, wodurch die Bestimmungen über 
die Beförderung von Milch als Express- 
gut auf den K. Bayerischen Staatsbahnen 
(Anlage © zum Betriebsreglement Heft I) 
aufgehoben werden. 

Der neue Tarif für Milchsendungen 
findet auch für die Lokalbahnen gleich- 
mässige Anwendung, 

München, den 3. Oktober 189. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1979) 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

@andenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Schienenspurrichter 
mit selbstthätigem Spurmass neuerdings 
verbesserter Construction 
(D. R.-P., System Altmann) 
bestbewahrtes, einfaches und. billiges Ins'ru- 
ment zur Spur-Regulirung. Prospecte gratis 
durch Pat.-Inhaber: S. Gray, Köln a/Rn. 


ellbleche in 


Controlassistent, mit den Arbeiten der 
Verkehrs-Oontrole vertraut, sucht Stel- 
lung. Offerten unter W. B. 100 unter 
Angabe des Gehalts erbeten, 


Verlag von Franz Vahlen in Berlin 
W., Mohrenstrasse 13/14. 


Soeben ist erschienen: 
Das Gesetz über 
Kleinbahnen und Privat- 
anschlussbahnen 
vom 28. Juli 1892, 
erläutert von 
W. Gleim, 
Geheimer Ober-Regierungsrath und 
vortr. Rath im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten. F 
Preis: Geh. 44 2,40, geb. 3,—. 


allen Profilen u Stärken 
ACHER HALLEN 


- vollständige) 


"eiserne Bauwerke 


-.allerArt:: 


Sr ze 
#9 Wilh.Tillmanns 
—&, Remscheid. 
rk Verzinkerei u:Brückenbauanstalt. 


engeren Submissionen 


Wilhelm Frisch jun,, Fasshandlung, 
Magdeburg-Sudenburg. 


Beachtenswerth für Material-Verwaltungen. 


Petroleumfässer, Mineralöl- und Schmierölf ässer 
kauft stets zu den höchsten Tagespreisen und bittet um Hinzuziehung bei 


> ı veriegt und herausgegepen von dem Verein Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


ol 


1892. 


Anzeigen: 


\ = 
Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
ee lehischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich & Mk. für sümmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei au die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 152 hier W.) 

einzuscnden. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
niechtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr, jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
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3 ; (Fortsetzung aus Nr. 80.) 


Es ist begreiflich, dass die verschiedenen Eisenbahnen 
der Erde nicht eine einheitliche Spurweite besitzen. Bei über 
74% aller Bahnen besteht die Normalspur, 12% haben grössere, 
16 $ kleinere Spurweiten. Die Deutsche Spurweite ist 1886 bei 
der internationalen Konferenz für die technische Einheit im 
Eisenbahnwesen für Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Frank- 
reich, die Schweiz usw. zu einer internationalen geworden. Es 
‚wurde für die geraden Strecken eine Spur von 1,435 m, für die 
erren von nicht über 1,465 m festgesetzt. Diese Spur ist die 
. Z. von Stephenson für Stockton-Darlington, Liverpool-Man- 
chester angewendete. Obgleich sie ihren Ursprung in England 
hat und obgleich dort schon 1846 durch Parlamentsakte für 
Blle im Bau begriffenen oder noch zu bauenden Eisenbahnen 
die Anwendung der Normalspur vorgeschrieben wurde, sind 
och bis vor em 7 verschiedene Spurweiten in England 
ertreten gewesen, und die Great Western Railway, deren Spur- 
er 2,13 m (7' Engl.) betrug, hat diese erst neuerdings auf- 
egeben. 
; Die Wahl des Maasses von 1,435 m als Normalspur be- 
uht auf einem Zufall. Stephenson entlehnte sie den Strassen- 
rwerken. Als einmal nach dieser Spurweite viele Bahn- 
trecken hergestellt waren, da hatte man mit gegebenen Ver- 
ältnissen zu rechnen, so wünschenswerth die Annahme einer 
össeren Spurweite im Interesse des Baues leistungsfähiger 
okomotiven auch gewesen wäre. Den Nordamerikanern er- 
schien die Stephenson’sche Spur auch vielfach zu klein. Die 
ewyork Erie Bahn wählte eine Spur von 1,829 m, im Süden 
yar die Spur vorherrschend 1,525 m. Aber die Nothwendigkeit 
er Anwendung einer einheitlichen Spur stellte sich auch dort 
heraus, viele Linien entstanden mit der Englischen Normalspur 


und schliesslich einigte man sich auf die Vermittelungsspur 
von 1,448 m (4° 9“) und baute lange Bahnstrecken in kurzer 
Frist um, so z.B. im Jahre 1886 im Zeitraum von 3 Tagen nicht 
weniger als 22500 km. 

Dass Russland eine von dem übrigen grossen Europäischen 
Bahnnetz abweichende Spurweite von 1,524 m erhalten hat, ist 
auch ein Spiel des Zufalls. Gerstner, der Erbauer der ersten 
Russischen Bahn, d. i. die Strecke St. Petersburg-Zarskoe Selo, 
wählte 1,82 m Spurweite und zwar mit Rücksicht auf die 
Leistungsfähigkeit der Lokomotiven und auf ein günstiges Ver- 
hältniss zwischen der todten Last und der Nutzlast bei den 


Wagen. Aber der für spätere Bahnbauten in Russland als 
sachverständiger Beirath zugezogene Amerikanische Major 


Whistler verfiel auf die Spurweite von 1,524 m und diese ist 
dann die Russische Spurweite geblieben. 

Eisenbahnen und Eisenhüttenwesen sind verwandte Unter- 
nehmungen. Die eine ist ohne die andere nicht gut denkbar. 
Den Eisenbahnen das nöthige Schienenmaterial mit Zubehör zu 
liefern, ist eine Hauptaufgabe der Eisenhüttentechnik geworden. 
Das Geleisgewicht sämmtlicher Bahnen der Erde wird zu Ende 
1890 auf 50 Millionen Tonnen angegeben. Das Eisengewicht 
des Oberbaues der Deutschen Eisenbahnen (immer mit Aus- 
schluss der Strassenbahnen und Privatgeleise) betrug 1890/91 
gegen 6'% Millionen Tonnen und das der Amerikanischen Bahnen 
im Jahre vorher 191/, Millionen Tonnen. 

Eine tadellose Geleislage ist für die sichere Durchführung 


des Eisenbahnbetriebes die erste Bedingung. Der Oberbau 
muss in allen seinen Theilen so gewählt und zusammengefügt 
sein, dass er die mit der zulässig. grössten Geschwindigkeit 
darüber hinrollende Zuglast mit Sicherheit tragen kann. Ma- 


schinen und Wagen sind von Jahr zu Jahr schwerer geworden. 
In demselben Sinne sind die an die Zuggeschwindig- 
keit gestiegen und mit diesen Wandlungen sind auch die Ver- 
änderungen in Anordnung des Oberbaues vor sich gegangen. 
Die nächste Zukunft scheint auf diesem Gebiete noch weitere 
srössere Umwandlungen bringen zu sollen. 

England, welches von jeher die schwersten Schienen ver- 
wendete, hat damit begonnen, auf einigen seiner am meisten 
belasteten Linien noch schwerere Schienen einzuführen. Eben- 
so ist man in Belgien vorgegangen. Die Goliathschiene im Ge- 
wicht von 52 kg für das laufende Meter hat dort streckenweise 
die 43 kg schweren Schienen verdrängt. Auch in Deutschland 
wird ein schwereres Profil die Alleinherrschaft der 33 kg 
schweren Schiene beschränken. 

Die älteren, aus Schweisseisen bestehenden Schienen sind 
aus den Hauptgeleisen unserer Bahnen fast sämmtlich ver- 
schwunden. Nr der Fuss der Schiene wurde aus dem sehnigen 
weichen Eisen gemacht; der Kopf enthielt härteres Eisen: 
Puddelstahl oder Feinkorn. Die verschiedenen Eisensorten 
wurden zacketirt und geschweisst. Die Schweissung wurde 
aber nicht immer vollkommen; es bildeten sich Nähte, der 
Kopf trennte sich zuweilen auf grosse Längen ab. Deshalb 
verdrängte in den siebenziger Jahren die Flussstahlschiene die 
Schweisseisenschiene sehr schnell, namentlich als neben dem 
Bessemerprozess 1878 ein neues Verfahren des Konverterpro- 
zesses, das sogenannte basische Verfahren von Thomas-Gilchrist, 
sich einführte und die Verarbeitung von phosphorhaltigem 
Roheisen ermöglichte. Dem besseren Material entsprechend 
konnten auch erhöhte Anforderungen gestellt werden; eine 
Bruchfestigkeit von 50 kg für 1 qmm konnte zur Bedingung 
gemacht werden. 

Noch ist es eine ungelöste und in den technischen Kreisen 
vielfach erörterte Frage, ob der Oberbau nach dem Vignol- 
schienensystem oder der aus Stuhlschienen als der betriebs- 
sicherere anzusehen sei. Wir in Deutschland bauen unsere 
Geleise aus Vignolschienen; denn die Vignolschiene hat bei 
gleichem Gewicht eine grössere Steifigkeit als die Doppelkopf- 
schiene, auch erfordert ein Geleis EEE hiomen nicht den 
Grad aufmerksamer Unterhaltung wie ein Stuhlschienengeleis, 
erscheint insofern auch vollkommener. Dahingegen ist ein 
Stuhlschienen-Oberbau ausserordentlich widerstandsfähig gegen 
seitliche Verschiebungen, Spurveränderungen in den Kurven 
und deshalb für star befahrens Geleise recht geeignet, wes- 
halb man in England an diesem System festhält und die Vignol- 
schienengeleise als minderwerthige ansieht. 

Kohlen- und Eisenindustrie ohne Eisenbahnen sind nicht 
denkbar. Unser Jahrhundert steht im Zeichen des Verkehrs, 
nicht minder kann man aber auch sagen: Kohlen und Eisen 
bestimmen die wirthschaftliche Entwickelung eines Landes. 
Während des wirthschaftlichen Aufschwunges des Jahres 1888 
betrug die Kohlengewinnung auf der Erde 460 Millionen Tonnen, 
d. h. 310 kg auf den Kopf der Bevölkerung und die Roheisen- 
erzeugung 52 Millionen Tonnen oder 16 kg auf den Kopf der 
3evölkerung. Grossbritannien steht bei Kohlen und Eisen 
obenan. Aber auch Deutschland hat auf dem Kohlen- und 
Eisenmarkt eine beachtungswerthe Stellung. 85 Millionen 
Tonnen Kohlen im Werthe von 381 Millionen Mark, 10?/s Mil- 
lionen Tonnen Roheisen im Werthe von 40 Millionen Mark 
werden jetzt jährlich in Deutschland gewonnen. Die Eisen- 
industrie der Erde ernährt jährlich 11 Millionen Menschen; es 
ist erklärlich, dass jeder Niedergang im Verkehrsgewerbe den 
Kohlen- und Eisenmarkt, jede Stockung auf dem Kohlen- und 
Kisenmarkt das Verkehrsgewerbe nachtheilig beeinflussen muss 
und dass deshalb wirthschaftliche Krisen auf dem einen oder 
anderen dieser verwandten Gebietein den Ländern der Industrie 
besonders hart empfunden werden. 

{ In unserem schnelllebigen Jahrhundert findet das geistige 
Können, der im Kampf mit den Elementen erzielte Erfolg 
rastloser redlicher Arbeit selten besondere Beachtung. Die 
Zeiten sind gewesen, wo die grossen Schöpfungen der Kunst 
und Technik in dankbarer en als Weltwunder gepriesen 
wurden. Die heutige Generation hat zu viele Fortschritte der 
Technik gesehen, sie wird dem genialen Erfinder, dem Schöpfer 
kühner Bauwerke die Anerkennung nicht versagen, aber lange 
bei dem Geschaffenen aufhalten wirdsiesich nicht. Und wenn 
dasselbe alles bis dahin bekannte weit überragt, an Bedeutung 
in einsamer Grösse dazustehen scheint, so id es diesen Platz 
nicht immer behalten, es bleibt nicht an erster Stelle, sondern 
bildet nur jeweilig die oberste Stufe einer Leiter, auf welcher 
zu weiteren Verbesserungen emporgestiegen wird. Der grosse 
Ingenieur, der sein Werk olnet sieht, darf sich nicht sagen, 
dass er etwas Unerreichbares geschaffen, sondern dass er für 
die fortschreitende Technik eine sichere Stufe errungen und 
einen festen Markstein gesetzt hat. Greifen wir z. B. aus den 
letzten 10 Jahren als unter anderem besonders erwähnenswerth 
heraus: die 1882 eröffnete St. Gotthardbahn die 1 Jahr später 
in Betrieb gesetzte Northern Pacificbahn die am 4. März 1890 
dem Verkehr übergebene Forthbrücke. Jedes Werk ist ein 
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Markstein für die Entwickelung des Eisenbahnwesens, aber wie 
lange wird es dauern, so wird das Interesse in den Hintergrund 
BCrEnEN: weil neue Unternehmungen gezeitigt werden, die mit 

erwerthung der gemachten Erfahrungen sich noch an kühnere 
Aufgaben wagen. So wird die Sibirische Ueberlandbahn, die 
Northern Pacificbahn, wird irgend eine neue Gebirgsstrecke, sei 
es in den Alpen oder sonst wo, die Einrichtungen der Gott- 
hardbahn, wird die geplante Riesenbrücke über den „North 
River“ oder gar eine Brücke über den Kanal zwischen Dover 
und Calais die Forthbrücke überflügeln. 

Wenn man sich die Kunstbauten der Eisenbahnen ver- 
gegenwärtigt, wie solche ‚bei Ueberschreitung der Gebirge, der 
weiten Wasserläufe nothwendig geworden sind, oder wie sie in 
den gigantischen Bahnhofsanlagen der Hauptstädte zur Er- 
scheinung kommen, so findet man in der That genug muster- 
gültige Beispiele für die Lösung der verschiedensten Probleme, 
so dass man getrost an die schwierigsten Aufgaben heran- 
treten kann. as ist z. B. allein auf dem Gebiete des Bahn- 
baues im Gebirge, insbesondere der Tunnelbaukunde geleistet! 
War es schon schwierig, für den Auf- und Abstieg der Linie 
einen Bahnkörper in Neigungen anzuordnen, wie sie die sichere 
Durchführung des Betriebes verlangt, so erwuchs doch meistens 
die Hauptschwierigkeit in der Scheitelstrecke, wenn das Gebirge 
zu Be ören, zu durchtunneln war. Schon Ende der vier- 
ziger Jahre beim Bau der Semmeringbahn waren Tunnelanlagen 
auszuführen, unter anderen der Haupttunnel dieser Linie von 
rund 1400 m Länge. Seit dieser Zeit hat der Tunnelbau gewaltige 
Fortschritte gemacht. Die Sprengmittel, die Gesteinsbohrma- 
schinen, die Methoden des Tunnelvortriebs und -Ausbaues und 
des gesammten Arbeitsvorganges sind in einer Weise vervoll- 
kommnet, dass meilenlange Tunnel unter den ungünstigsten 
Verhältnissen glücklich ausgeführt werden konnten. Damit 
wurden auch die Alpenübergänge ermöglicht und sichere Bahn- 
verbindungen zwischen Mitteleuropa und Italien und weiter für 
den Seeweg nach Indien über Suez geschaffen. In dem Bestreben 
der Staaten, sich die dem eigenen Interesse am meisten ent- 
sprechenden Verkehrswege zu sichern, ist ein Wettbewerb im 

au von Alpenbahnen entstanden. Die Bahn über den Brenner, 
durch den Mont Cenis und die Gotthardbahn gehören hierher. 
Die beiden ersteren erheben sich zu 1 300—1400 m Scheitelhöhe, 
die letztere hat den 14,91 km langen Scheiteltunnel in einer 
Meereshöhe von 1155 m. Die neueste, den Oesterreichischen 
eisenbahnpolitischen Interessen dienende Arlbergbahn erhebt 
sich ebenfalls bis über 1300 m und besitzt einen langen Scheitel- 
tunnel, bei dessen Bau die am Gotthard gemachten Erfahrun- 

en schon verwerthet werden konnten. Zu den Alpenbahn- 

rojekten, welche immer wieder auftauchen, kann man das der 
Simplonbahn zählen. Die verschiedenen Entwürfe für die 
Simplonbahn weisen eine Scheitelhöhe von 7—800 m nach und 
haben eine Tunnellänge von 18—20 km zur Voraussetzung. 
Neben diesen Hauptlinien für den grossen internationalen Ver- 
kehr wagt man sich im Hochgebirge bereits an schmalspurige 
Lokalbahnen, ohne dabei zu aussergewöhnlichen Systemen als 
zu Zahnrad- oder Seilbahnen zu greifen, wenn es sich nicht 
um kurze Stichbahnen des Personenverkehrs, sondern um 
Linien handelt, die auch dem Güterverkehr dienen sollen. Die 
schon einmal erwähnte Graubündner Adhäsionsbahn, die 
Skalettabahn, ist für eine Scheitelhöhe von über 2000 m ge- 

lant; sie wird sich damit fast bis zu der Höhe erheben, welche 
die Central-Pacificbahn bei Ueberschreitung des Felsengebirges 
erreicht (2140 m). Aber diese Höhe wird weit überflügelt durch 
den im Bau begriffenen Tunnel am Uspallataplatz der Süd- 
amerikanischen Ueberlandlinie Valparaiso-Buenos Ayres. In 
einer Höhe von 3381 m wird der Tunnel angelegt und die in 
die Fachpresse gelangten Mittheilungen über die geplante 
Arbeitsweise haben berechtigtes Aufsehen erregt, da zum ersten 
Male die elektrische Kraftübertragung im grossen Maassstabe 
Anwendung finden wird, um die weit unten in den Thälern be- 
legenen Wasserkräfte auszunutzen und ihre Arbeit für den 
eb der Bohrmaschinen an beiden Tunnelenden zu über- 
ragen. 

Lehrreich sind diese Hochgebirgsbahnen in Bezug auf die 
Anwendbarkeit der Steigungen im Adhäsionsbetriebe Während 
bei der Gotthardbahn mit ihrem Weltverkehr Steigungen von 
27 °/op die Grenze bildeten, hat man bei der Canadian Pacific- 
bahn kein Bedenken gehabt, in den Rockey Mountains — viel- 
leicht um einen Tunnel zu vermeiden — 45 %, anzuwenden. 
Baaelbe Steigung ist auch bei der Scalettabahn als Maximum 
gewählt. 

Der Bau der Gotthardbahn hat für die Gebirgslinien 
gewissermaassen Schule gemacht. So gründlich durchgearbeitet 
und erwogen wie das Projekt dieser Bahn ist kaum ein zweites. 
Es handelte sich darum, zwei Systeme gegen einander abzu- 
Kerle und zwar die von Gerwig festgelegte Trasse mit ihrem 
Aufstieg an den Gebirgslehnen und die von Hellwag gewählte 
Linienführung nahe der Thalsohle entlang, wodurch die Bahn 
in der Nähe bewohnter Ortschaften, der Bahnkörper: zugäng- 
licher blieb, dafür aber auch zu beiden Seiten Mer Wasser- 


scheide die bekannten Kehrtunnel erforderlich wurden, um die 
Höhe des Scheiteltunnels zu erreichen. Die Hellwag’sche 
Trasse wurde gewählt. Daraus darf man aber nicht folgern, 
dass endgültig das eine System über das andere gesiegt hat, 
vielmehr wird bei jeder ähnlichen Anlage die Prüfung erneuert 
und die Entscheidung nach Lage der örtlichen Verhältnisse 
getroffen werden müssen. \ 

Wenden wir uns zu den Bauten für die Ueberschreitung 
der Wasserläufe. Der Brückenbau wies schon bei Beginn des 
Eisenbahnzeitalters hervorragende Bauwerke auf. Die Britannia- 
brücke (Röhrenbrücke) über die Menaistrasse von 143 m Weite 
ist schon in den Jahren 1819—26 entstanden und die Conway- 
brücke von 121 m Weite wurde zu gleicher Zeit fertig. Es 
begann dann die Aera der Kettenbrücken. Ich will nur an die 
Karlsbrücke in Wien von 95m Weite, an die Freiburger Ketten- 
brücke (Schweiz) von 233 m Weite erinnern. Aussergewöhn- 
liche Spannweiten wurden überwunden, aber als es sich darum 
handelte, Eisenbahn brücken zu bauen, die das grosse Zug- 
gewicht tragen sollten, da stand die Technik wiederum vor 
einer neuen Aufgabe; denn die Kettenbrücken erwiesen sich 
als unzulänglich. Diese Aufgabe wurde glänzend gelöst. 

In den Jahren 1851—57 entstand unter Verwendung von 
Gitterträgern die grosse Eisenbahnbrücke über die Weichsel bei 
Dirschau von 192 m lichter Pfeilerweite. Schon 3 Jahre später 
konnte dienach demselben System gebaute Rheinbrücke bei Köln 
mit 105 m lichter Pfeilerweite in Betrieb genommen werden und 
2 Jahre später war bei Mainz die Brücke fertiggestellt, welche 
nach dem Fischbauchsystem gebaut ist und 105 m lichte Pfeiler- 
weite besitzt. Es würde zu weit führen, alle die Brücken aut- 
zuzählen, welche sich hier in schneller Folge unter Verwendung 
immer vervollkommneter Trägersysteme anschliessen, nur das 
verdient zum Ruhm unserer Landsleute hervorgehoben zu 
werden, dass es Deutsche gewesen sind, welche die ersten 
Riesenbauten der Nordamerikanischen Brücken ausgeführt 
haben. Die erste Niagarabrücke von 250 m lichter Weite, die 
304 m weite Ohiobai-Cincinnatibrücke, die in Kenntucky sind 
als Ketten-Gitterbrücken in den Jahren 1850—70 von Röbling 
gebaut und der Sohn setzte diese Brückenbauten fort und 
schuf die 385 m weite Drahtseilhängebrücke über die Niagara- 
fälle sowie die gewaltige East Riverbrücke zwischen Newyork 
und Brooklyn mit 518 m lichter Weite und einer Durchfahrts- 
höhe von 412m. Diese 1869 vollendete Brücke war auch einer 
jener Marksteine in der Geschichte des Eisenbahn-Brückenbaues. 

10 Jahre später gab eines der beklagenswerthesten Ereig- 
nisse in der Geschichte des Eisenbahnwesens, der am 28. De- 
zember 1879 erfolgte Einsturz der Brücke über den Firth of Tay 
die Anregung, bei den grossen Brücken nahe den Meeresküsten 
andere Konstruktionsbedingungen vorzusehen, als man es bis- 
lang gewohnt war. Es musste ein Winddruck in Rechnung 
gezogen werden, der nach angestellten Versuchen gegen 300 kg 
auf 1 qm ausmacht, wo man im Binnenlande mit 125 kg auf 
1 qm auskommt. Diese Erfahrung wurde beim Bau der Forth- 
brücke verwerthet. Diese, unter allen Brückenbauten der Erde 
jetzt den ersten Rang einnehmende Brücke hat 2 Oeffnungen 
von je 521 m Spannweite aufzuweisen, ist mit Einschluss der 
Fluthöffnungen 2550 m lang und die Höhe der Träger am 
höchsten Punkt beträgt 100 m, überragt also die Kuppel der 
Peterskirche in Rom und erreicht fast die Höhe der Cheops- 
Pyramide. Wie bei der East Riverbrücke können die grössten 
Seeschiffe ungehindert unter der Brücke passiren; denn die 
Durchflussöffnungen haben mehr als 40 m Höhe über Hochwasser. 

Die Forthbrücke ist nach dem Cantileversystem, dem 
System der Träger mit freischwebenden Stützpunkten, gebaut 
und entspricht Br Konsolbrücken-Anordnung unseres Lands- 
mannes Gerber. Die Baukosten werden zu 40 Millionen Mark 
angegeben. Die Brücke war noch weit in der Montage zurück, 
als bereits das für die Forthbrücke angenommene System für 
den Bau einer Brücke über den Indus bei Sukkur, d. h. für 
ein Bauwerk von 250m Spannweite, verwerthet wurde, und die 
Weltausstellung von 1889 brachte den Entwurf einer Brücke 
über den Kanal zwischen Frankreich und England für ein Bau- 
werk von 35 km Länge. Unsere Zeit ist reich an Unter- 
nehmungsgeist, aber die Ueberbrückung des Kanals wird doch 
schwerlich bald verwirklicht werden. Dahingegen reift jenseits 
des Ozeans ein Projekt seiner Verwirklichung entgegen d. i. der 
North Riverbrücke zur Verbindung von Newyork und Jersey 
City. Wiederum ist es ein Deutscher — der Oesterreicher 
Lindenthal —, welcher der Neuen Welt das grossartige Bau- 
werk liefern wird. Es ist nach den Röbling’schen Vorgängen 
als Drahtseilbrücke konstruirt und soll die gewaltige Spann- 
weite von 872 m erhalten. Die Tragseile haben 1,22 m Durch- 
messer, die Thürme werden 152 m Höhe erhalten, die Fahrbahn 
soll 45 m über Hochwasser liegen. Was soll uns da noch 
imponiren ? 

Ein Vergleich der Bahnhofsanlagen zwischen sonst und 
jetzt ibt den besten Maassstab für die Verkehrs entwicke- 
ung der Eisenbahnen. Auf die Einzelnheiten einzugehen würde 
zu weit führen, Ich will nur daran erinnern, dass die Bahn- 
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höfe der grossen Städte zu den Monumentalbauten unseres 
Jahrhunderts gezählt werden können. Ein mit allen Hilfs- 
mitteln ausgestatteter Zugmelde- und Signaldienst ermöglicht 
es, die Züge in den kürzesten Abständen sicher verkehren zu 
lassen. Die Stellwerksanlagen, deren Anfänge in England schon 
in die vierziger Jahre bald nach Einführung des Gregory’schen 
Flügeltelegraphen fallen, welche in Deutschland in den sechziger 
Jahren Eingang fanden, schaffen ‘len Zügen durch die Ab- 
hängigkeit zwischen Weichen und Signalen sichere Ein- und 
Ausfahrtsstrassen, ermöglichen es, dass der Lokomotivführer 
den ihm anvertrauten Zug auch in dunkler Nacht sicher zum 
Ziele führen kann. Die Durchöthrang eines Betriebsdienstes, 
wie wir ihn jetzt kennen, würde ohne den elektrischen Strom, 
ohne den elektrischen Telegraphen nicht möglich sein. Die 
Einführung der elektrischen Telegraphie in den Eisenbahn- 
dienst verdanken wir auch Stephenson. Sie datirt vom Jahre 
1843. Jahrzehnte hindurch ist die Telegraphie mit den ver- 
wandten Einrichtungen des Blocksignal- und Läutewerks- 
dienstes die einzige Anwendung der Elektrizität im Eisenbahn- 
wesen geblieben. Erst mit der Erfindung der Dynamomaschine, 
dem Bekanntwerden der Starkstromanlagen ist die elektrische 
Beleuchtung, die elektrische Kraftübertragung auch für die 
Eisenbahnen nutzbar geworden. Es scheint nur eine Frage 
der Zeit zu sein, dass auch die Elektrizität im Zugförderungs- 
dienst Anwendung findet. Damit würde eine neue Aera be- 
ginnen. 

Mit der Vervollkommnung der Bahnkörperanlagen haben 
die der Betriebsmittel gleichen Schritt gehalten. Es ist ein 
glänzendes Zeugniss für Stephenson’s Genie, dass die allge- 
meine konstruktive Anordnung seiner Lokomotive „The Rocket“, 
mit welcher er am 8. Oktober 1829 den Preis errang, bis auf 
den heutigen Tag für den Lokomotivbau maassgebend bleiben 
konnte; denn diese Maschine besass schon die wesentlichsten 
Einrichtungen unserer heutigen Lokomotiven. Die „Rakete“ 
hatte eine Trieb- und eine Laufachse, sie wog 4250 kg. Der 


‚zugehörige vierachsige Tender hatte ein Gewicht von 3200 kg. 


Die Maschine zog ausser ihrem Tender gegen 20 t Zuglast 
mit einer Geschwindigkeit von 20 Englischen Meilen. Sie ver- 
dankt ihren Erfolg hauptsächlich der geschickten Kessel- 
anordnung. Der innere Feuerkasten gab eine grosse direkte, 
die Siederöhren gaben eine noch grössere indirekte Heizfläche 
und durch die Verbindung mit dem Blaserohr wurde das Ver- 
dampfungsvermögen ganz wesentlich vergrössert. Die Rakete 
hatte noch hölzerne Räder mit aufgezogenen schmiedeeisernen 
Bandagen. Aber schon im folgenden Jahre wurde das eiserne 
Speichenrad erfunden. Dann ging kein Jahr hin, ohne dass 
Verbesserungen für die Lokomotiven erdacht und ausgeführt 
wurden. Die Zahl der Siederöhren wurde vermehrt unter 
entsprechender Verringerung des Raddurchmesyers und An- 
wendung von Messing an Stelle von Kupter, die Steuerungen 
wurden verbessert, die konischen Ventile der Speisepumpen 
durch Kugelventile ersetzt, das Lokomotivgewicht unter Ver- 
mehrung der Achsenzahl erhöht, in Amerika drehbare Vorder- 
gestelle von Baldwin in Philadelphia statt der Laufachsen 
angewendet, metallene Wasserleitungen mit Kugelgelenken 
zwischen Tender und Maschine eingeführt, die Oylinder hori- 
zontal gebaut, die Heizfläche vergrössert usw. 

Je nachdem die Arbeitsleistung der Maschine mehr zur 
Beförderung grosser Zuglasten oder zur Erzielung einer 
grossen Geschwindigkeit verwerthet werden soll, werden die 
Triebraddurchmesser kleiner oder grösser gehalten, werden die 
Achsen ein- oder mehrfach gekuppelt oder nicht, entwickelt 
sich die Form der Güterzug- oder Personenzuglokomotive, 
bildet sich der Typus der Gebirgslokomotive mit ihrem 
grossen Adhäsionsgewicht aus. In Deutschland entwickelt 
sich bald als blühender Zweig der Maschinentechnik der 
Lokomotivbau. Schon 1837 wurde in der Maschinenbauanstalt 
zu Uebigau die erste Lokomotive für die Leipzig - Dresdener 
Bahn erbaut. 1841 lieferte Borsig die erste 1850 
erhielt Maffei in München den ausgesetzten Preis für die erste 
Gebirgslokomotive der Semmeringbahn. Zahlreich sind die 
Lokomotivkonstruktionen, die im Laufe der Jahre entstanden, 
aber auch zum Theil, sofern sie sich nicht bewährten, wieder 
verschwanden. Sie verfolgten alle den Zweck, die Lokomotive 
leistungsfähiger zu machen, die störenden Bewegungen zu 
verringern, die Dampfausnutzung zu vervollkommnen. Das 
Verbundsystem, welches die stationären Dampfmaschinen so 
ausserordentlich leistungsfähig gemacht hat, führt sich auch 
bei den Lokomotiven ein. Es Enz Lokomotiven zu bauen, 
welche im Flachlande 250 t Zuggewicht mit 80-9) km Ge- 
schwindigkeit befördern und wer weiss, wie bald diese den 
gegenwärtigen Verhältnissen entsprechende Leistung noch 
überflügelt werden wird. { 

Der Maassstab, nach welchem der Reisende eine Bahn 
beurtheilt, ist die Beschaffenheit der Personenwagen und die 
angewendete Geschwindigkeit. Es kann wohl kaum ein 

rösserer Abstand gedacht werden, als solcher zwischen den 
ersonenwagen aus der Zeit des Beginns des Eisenbahnwesens 
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und den jetzt in Gebrauch befindlichen existirt. Stellte schon 
die stets‘ grösser werdende Fahrgeschwindigkeit erhöhte An- 
sprüche an die Bauart der Wagen, da alle Theile widerstands- 
fähiger hergerichtet werden mussten, so verlangte auch das 
reisende Publikum mit Recht Bequemlichkeiten, die auf den 
kurzen Strecken der frühesten Eisenbahnperiode als Luxus 
gelten durften, später aber nicht mehr; denn mit der fort- 
schreitenden Entwickelung des Eisenbahnwesens treten an die 
Stelle der mehrstündigen tagelange Reisen. So sehen wir 
z. B., dass auf der Tagesordnung der Technikerversammlungen 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen die Fragen 
über weitere Vervollkommnung der Bauart des vollenden 
Materials stets einen hervorragenden Platz einnehmen und die 
nach sorgfältigster Prüfung und eingehendster Begründung 
von den Versammlungen empfohlenen Einrichtungen haben 
nicht nur im Geltungsbereich der Vereinsbahnen, sondern auch 
vielfach im Auslande bereitwilligst Anwendung gefunden und 
den Aufsichtsbehörden Anregung gegeben, ihrerseits im Ver- 
waltungswege das vorzuschreiben, was behufs Erhöhung der 
Betriebssicherheit zur allgemeinen Einführung geeignet er- 
schien. Ich will nur an die Bestimmungen über Achsen, 
Achsschenkel, Radstand, Radreifenbefestigung, Lenkachsen, 
Zug- und Stossapparate, Kuppelungen usw., sowie an die Profil- 
vorschriften erinnern, welche den ungehinderten Durchgang 
der Wagen von Bahn zu Bahn gewährleisten. Daneben wurde 
der Verbesserung aller Einrichtungen, die zu den Annehmlich- 
keiten der Reise zählen, stetige Aufmerksamkeit gewidmet. 
Wir sehen, dass von der Kerzen- und Rübölbeleuchtung zu 
der Fettgas- und stellenweise zur elektrischen Beleuchtung 
der Wagen übergegangen wird, wir finden die Einführung 


(Schluss 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Nachtrag VII zu dem Vereins-Betriebsreglement. Dieser 
Nachtrag ist — wie die geschäftsführende Verwaltung des 
Vereins mittheilt — von sämmtlichen Vereinsverwaltungen in 
Vollzug gesetzt worden. 


Zurecehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die nachbezeichneten Strecken: 
a) Schiltach-Schramberg (8,755 km), eröffnet am 8. d. Mts,, 
b) Waldenburg-Künzelsau (12,163 km), eröffnet am 2. d. Mts,., 
ce) Tilsit-Ragnit (13,17 km) und 
d) Stallupönen - Pillkallen (17,69 km), welche am |. Novem- 
ber d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden sollen, 


sind — nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung 
des Vereins — und zwar die unter a) und b) genannten Strecken 


alsbald, die unter c) und d) genannten Strecken vom Tage der 
Betriebseröffnung ab als Vereinsbahnstrecken zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3710 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
en, betreffend den Vereins-Reiseverkehr (abgesandt am 
11. d. Mts.). 

Nr Sr vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 11. d. Mts.). 

Nr. 3723 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 11. d. Mts.). 

Nr. 3731 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die Herren Mitglieder des Preisausschusses, be- 
treffend das Verzeichniss der ständigen Ausschüsse des Ver- 
eins (abgesandt am 11. d. Mts.). 

Nr. 3732 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Tarifbestimmungen für die Beförderung 
von Sonderzügen (abgesandt am 11. d. ts) 

Nr. 3733 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den VII. Nachtrag zu dem Vereins-Betriebs- 
reglement (abgesandt am 13. d. Mts.). 

Nr. 3748 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinssatzungen, betreffend Antrag einer 
Lokalbahn auf Anwendung der Vereinseinrichtungen in deren 
Verkehr mit den Vereinsbahnen (abgesandt am 13. d. Mts.). 
Nr. 3771 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einziehung der Kosten für abgegebene 
Drucksachen des Vereins (abgesandt am 13. d. Mts.). 

Nr. 3781 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 13. d. Mts.). 


\ 


der Heizung für sämmtliche Wagenklassen, die fortschrei- 
tende Vervollkommnung von der einfachen Wärmflaschenhei- 
zung zur Dampfheizung. Den Zügen des grossen Durch- 
gangsverkehrs wird besonders Sorgfalt gewidmet. Man macht 
aus ihnen in Nordamerika fahrende Hotels, die allen Kom- 
fort eines Englischen Klubhauses aufzuweisen haben, man 
geht in Europa zur Einstellung von Schlaf- und Speisewagen 
über, kurz, trifft alle Einrichtungen, welche das Reisen erleich- 
tern. Und doch entwickelt sich bei allen verwandten Einrich- 
tungen in den verschiedenen Ländern eine den Gewohnheiten 
der Bevölkerung sowie den Anforderungen der Heeresverwal- 
tung entsprechende eigenartige an Das eine Land 
wie beispielsweise Amerika, bevorzugt das Durchgangssystem, 
das andere, wie Deutschlani, das der Wagenabtheile. 

Zu einer der ersten, die Erhöhung der Betriebssicherheit 
bezweckenden Maassnahmen zählt die Einführung der durch- 
eehenden Bremse. Es ist hier nicht der Platz, die einzelnen 
Systeme gegen einander abzuwägen, jedes hat seine Vorzüge 
und Nachtheile, jedes hat seinen eigenartigen Entwickelungs- 
gang gemacht und sind auf diesem Gebiete weitere Verbesse- 
rungen zu erwarten. 

Für den Bau der Güterwagen ist die Beschaffenheit der 
zu transportirenden Güter maassgebend gewesen. Namentlich 
die Kohlenbeförderung hat besondere Wagengattungen bedingt. 
Die durch den zeitweiligen Wagenmangel diktirten Bestre- 
bungen zur Erhöhung der Tragfähigkeit der Güterwagen 
lassen erkennen, wie fördernd die Eisenbahnen für die Ein- 
und Ausfuhrmengen eines Landes sind, wie mit dem zuneh- 
menden Bahnverkehr die Erzeugung und der Austausch der 
Waare wächst. 


folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Der Staatsvoranschlag Ungarns für das Jahr 189. 


Gleich nach dem Wiederzusammentritt des Ungarischen 
Reichstages hat der Finanzminister das Budget für 1893 vor- 
gelegt, dessen günstige Verhältnisse schon im letzten Börsen- 
bericht angedeutet wurden. Wir entnehmen seiner Rede fol- 
gende das "Kommunikationswesen betreffende Angaben: 

Es erhöht sich der Bedarf der für die erstaat- 
lichung der Eisenbahnen übernommenen Schulden 
um 635588 fl.; der Grund liegt darin, weil infolge der Ver- 
staatlichung der Arad - Temesvarer Bahn das Erforderniss für 
die Verzinsung und Tilgung der Aktien und Prioritäten dieser 
Bahn zugewachsen ist, hauptsächlich aber in der Steigerung 
des Goldagios für die in Gold zahlbaren Verbindlichkeiten. 
Dagegen weist das Erforderniss für die garan- 
tirten Bahnen eine Abnahme um 276568 fl. auf, welche 
gleichfalls mit der Verstaatlichung der Arad-Temesvarer Bahn 
und mit dem günstigeren Ergebniss der Kaschau - Oderberger 
Bahn motivirt wird. 

Die ordentlichen Ausgaben des Handelsministeriums er- 
höhen sich um 4152895 fl.; dieses Mehrerforderniss ist aber 
zum grössten Theil eine Betriebsauslage. Die Kosten der 
Post- und Telegraphenverwaltung sind um 452500 fl., die 
Auslagen der Staatsbahnen um 2160000 fl.. das Er- 


forderniss für die Maschinenfabrik der Staatsbahnen um 
841 340 fl. höher angesetzt. 
Die Einnahmen des Handelsministeriums sind um 


6.005875 fl. höher präliminirt als im Vorjahre. Der grösste 
Theil dieser Steigerung entfällt auf die Post- und Telegraphen- 
verwaltung und die vom Handelsministerium verwalteten Be- 
triebe, insbesondere also die Staatsbahnen, was durch 
die fortwährende Entwickelung dieser Betriebe und die bis- 
herigen Ergebnisse der Schlussrechnungen motivirt wird. 

Die vorübergehenden Ausgaben des Handelsministeriums 
stiegen um 1635 605 H., insbesondere weil bei den Staatsbahnen 
eine den Ansprüchen des Verkehrs entsprechende Vervoll- 
ständigung der Investitionen, hauptsächlich eine 
Pe gegen den Wagenmangel unaufschiebbar gewor- 

en ist. 

Das Gesammterforderniss für die Verzinsung von 17,5 Mil- 
lionen Titres der Ungarischen Nordostbahn sei noch 
ins Budget des Jahres 1893 eingestellt, trotzdem dieselben 
demnächst zur Auszahlung gelangen werden. Der Grund- 

edanke, der ihn bei der Konversion überhaupt leitet, sei 

er, dass die erzielten Ersparnisse zur Bedeckung des Erfor- 
dernisses der neuen Emissionen dienen sollen. Er habe die 
Hoffnung, dass die grossen Konversionen, den Interessen des 
Landes entsprechend, demnächst in Fluss gebracht werden 
könnten. 

Das Gesetz über die Erhöhung der Beamten- 
gehalte soll noch vor dem Budget verhandelt werden. Be- 


— 81 — 


züglich der Staatsbahnen wurden 6,5 Millionen Gulden für 
Erweiterungsbauten und Vermehrung des 
Wagenparkes in das Budget eingestellt. Es solle die Be- 
schaflung des Wagenparkes in der bisherigen Weise auf 10- 


jährige Amortisation bewerkstelligt werden; dadurch werde | 
diese Summe für die weitestgehenden Ansprüche des Verkehrs | 


ausreichend sein, denn diese Summe habe einen dauernden 
Charakter. 

Der Handelsminister nimmt zur Bestreitung der Kosten 
der Regulirungsarbeiten anderunteren Donau 
einen Nachtragskredit von 1,5 Millionen Gulden in Anspruch. 
Damit dort, wo das Eisenbahnnetz bei Orsova sein Ende 
erreicht, auch grössere Seeschiffe, wenigstens solche von mitt- 
lerem Tiefgange, hereinkommen können, soll nämlich der Kanal 
entsprechend vertieft werden. Eine zweite unbedeckte Aus- 

abe bilden die Kosten für den Ausbau der Marmaros- 
zigether Grenzbahn. 


Das Bndget der Delegationen für 189. 

Den Vorlagen an die in Budapest zusammengetretenen 
Delegationen ist bezüglich der Eisenbahnen zu entnehmen, 
dass als Amortisationsquote des zum Bau der Eisenbahn 
Doboj-Tuzla-Siminhan kontrahirten Anlehens sammt 
Zinsen 59000 fl. (— 5000 fl.) veranschlagt sind. Eine Mit- 
theilung über die Betriebsergebnisse der Bosnischen Bahnen 
enthält der Voranschlag nicht; nur aus der Vorlage über den 
Okkupationskredit ist zu entnehmen, dass der Betriebsüber- 
schuss der Strecke Zenica-Sarajewo mit 120000 fl. prä- 
liminirt erscheint, wobei es auffällt, dass dieser Ueberschuss 
seitens der Kriegsverwaltung mit 21920 fl. niedriger veran- 


schlagt wird, obwohl nach der Schlussrechnung für das Jahr | 


1890 sich derselbe mit 168000 fl. beziffert hat. 
Tarifarische Begünstigung von Triest. 


Die halbamtliche „Pol. Corr.“ enthält hierüber folgendes | 


Communique: „Die Schwierigkeiten, mit denen die Auflassung 
des Freihafengebietes für den Triester Handel verbunden ist, 
haben die Regierung dazu veranlasst, der Triester Kaufmann- 
schaft in der Uebergangszeit mit verschiedenen Erleichterungs- 
maassregeln zu Hilfe zu kommen. Die Frage einer neuen 
Eisenbahnverbindung mit Triest musste vorläufig 
zurückgestellt werden, weil in Triest selbst die Meinungen 
der interessirten Kreise über Trasse und Ziel dieser Bahn ge- 


theilt sind. Dagegen hat die ee in tarifarischer Be- 
ziehung eine Verfügun etroffen, welche geeignet ist, den | 
Triester Handel wesentlich zu unterstützen. Der Handels- 


minister hat die Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen angewiesen, hinsichtlich aller nach dem Reformtarife 
bei Aufgabe von mindestens 10000 


um 10 bis 15 & billigeren neuen Spezialtarif 1 anzurechnen. 
Diese den Seehafen begünstigende 
ständlich auch in der Belaıaı Wien-Triest über die Strecken 
der Oesterreichischen Staatsbahnen zur Durchführung gelangen. 
Hierdurch ist zugleich der Vorstellung der Triester Börsen- 
deputation, welche sich über die infolge der Tarifregulirung 
der Oesterreichischen Staatsbahnen eintretende Erhöhung der 


Tarife für den Wien-Triester Verkehr beim Handelsministerium | 


beschwert hatte, in weitgehendem Maasse willfahrt.“ 


Die Wiener Verkehrsanlagen und das Handelsministerium. 

In betreff der baldigen Inangriffnahme dieser Arbeiten 
ist vom Vorsitzenden der Kommission, 
von Wittek, folgendes Schreiben an den Wiener Gemeinderath 
eingelangt: Von der Kommission wird seit ihrem Zusammen- 
tritte alles aufgeboten, um die vorbereitenden Stadien für den 
Baubeginn abzukürzen und dem allseits getheilten Wunsche 
nach Inangriffnahme der Arbeiten in grösserem Umfange ent- 
gegenzukommen. 

Von diesen Arbeiten sind jene für die Eisenbahnen so 
weit vorgeschritten, dass die generellen Projekte für sämmt- 
liche Linien der ersten Bauperiode — Haupt- und Lokal- 
bahnen — fertig vorliegen, die Trassenrevisions-Verhandlung 
durchgeführt ist und auch die Kommune bereits wegen der 
ihrerseits zu erstattenden Anträge Beschluss gefasst hat, 
Hierdurch ist es ermöglicht, dass die Genehmigung der Trassen 
seitens des Handelsministeriums demnächst erfolgen kann. 
Behufs Ausarbeitun 
neraldirektion der Öesterreichischen Staatsbahnen bereits 3 
Bauleitungen, und zwar je eine für die Gürtelbahn, die Donau- 
stadtlinie und die Vorortelinie, aufgestellt. Nach Fertigstel- 
lung der Detailprojekte wird zur Vornahme der politischen 
Begehung geschritten werden, deren Ergebniss die Voraus- 
setzung für die Grundeinlösung und Baubegebung bildet. In 
gleicher Weise werden die Arbeiten der weiteren Verkehrs- 
anlagen wie die Regulirung der Wien, der Winterhafen und 
die Sammelkanäle besprochen. 


kg für den Frachtbrief und | 
Wagen nach Klasse A tarifirten Artikel im Verkehre nach und | 
von Triest nicht den normalen Ausnahmetarif IVc, sondern den | 


ariirung wird selbstver- | 


Sektionschef Ritter | 


der Detailprojekte sind seitens der Ge- | 


' Unmittelbar 


Der Ausbau des Galizischen Lokalbahnnetzes. 


Es begeben sich Vertreter des Galizischen Landesaus- 
schusses nach Wien, um mit dem Handelsminister über die 
Feststellung des Programms für den Ausbau des Galizischen 
Lokalbahnnetzes zu konferiren. Nach den Vorschlägen des 
Landesausschusses sollen zu den betreffenden Kosten die 
Interessenten, sowie die Gemeinden, Bezirke und Gutsgebiete 
22,5 4, das Land Galizien 32,5 $ und der Staat 45 9 beitragen. 
nach der Konferenz wird der für die Januar- 
session des Landtages bestimmte Entwurf des Landesgesetzes 
über den Ausbau der Galizischen Lokalbahnen ausgearbeitet 
werden. 


Ertheilung einer Vorkonzession in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat dem Kardinal und Fürst- 
erzbischof von Prag, Franeiscus de Paula Grafen Schönborn, 
die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für 
eine normalspurige Lokalbahn von Blatna nach Przibram 
zum Anschlusse an die Staatsbahnen auf die Dauer von 6 Mo- 
naten ertheilt. 


Der Waarenverkehr und die Maassregeln gegen die Cholera. 


Die von uns berichteten Erschwerungen der Einfuhr aus 
Oesterreich nach Rumänien und Bulgarien infolge der 
Cholerabefürchtungen seitens der Zollorgane dieser Staaten 
wurden vom K. K. Handelsministerium im diplomatischen 
Wege auf Ansuchen der Wiener Handelskammer behoben. 
Mit Rücksicht auf die Besorgniss, es könnte durch Waaren 
aus Deutschland die Cholera nach Oesterreich verschleppt 
werden, hat das Deutsche Konsulat in Wien einen Abdruck 
des Gutachtens der im Kaiserlich Deutschen Ge- 
sundheitsamt errichteten Cholerakommission über den 
Waarenverkehr mit Hamburg an die genannte Kammer einge- 
sendet und ersucht, die betheiligten Kreise darauf aufmerksam 
machen zu wollen. Auch von der Handelskammerin 
Hamburg sind mehrere Abdrücke dieses Gutachtens mit 
dem Ersuchen eingesendet worden, auf die thunlichste Ab- 
schwächung der eingeführten Verkehrsbeschränkungen hin- 
wirken zu wollen. Das Gutachten besagt im wesentlichen: 
„Die Cholera ist nach den bisherigen Erfahrungen noch nie 
durch andere Waaren als diejenigen verbreitet worden, deren 
Einfuhr aus verseuchten Gebieten schon jetzt regierungsseitig 
verboten ist. Die gleichen Erfahrungen machen wir auch 
gegenwärtig wieder, denn seit dem Bestande der Epidemie in 
Hamburg sind von dort zahlreiche Waaren nach vielen Orten 
geschickt worden, ohne dass jemals von einer Ansteckung 
durch solche Kolli etwas bekannt geworden wäre. In Anbe- 
tracht dieser Verhältnisse liegt kein Grund zu der jetzt viel- 
fach verbreiteten Besorgniss einer Verschleppung der Cholera 
durch Waaren vor. Die Versuche, sich von dem Waarenver- 
kehre mit Choleraorten abzusperren, können sonach durch 
nichts gerechtfertigt werden.“ 

Leider haben sich in Budapest Cholerafälle ergeben, 
welche die Ungarische Regierung zu energischen Maassregeln 
und die Serbische zu einer vorläufigen Quarantäne an der 
Grenze veranlasst haben. 


Betriebseinnahmen im Monat August d. J. 

In jenem Monate wurden auf den ÖOesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 15506284 Personen und 
8077 654 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 27567 211 fl. erzielt, d. i. für das Kilometer 990 H. (hier- 
von entfallen auf die Oesterreichischen Bahnen 19077 744 fl. 
und auf die Ungarischen Bahnen 8489 467 fl... — Im gleichen 


| Monat 1891 betrug die Gesammteinnahme, bei einem Verkehre 


ei auf 194476349 fl. Da 


von 13626309 Personen und 7963290 t Güter, 28 120530 A. 
oder für das Kilometer 1039 fl.; daher ergibt sich für den 
Monat August .d. J. eine Abnahme der kilometrischen Einnahmen 
um 4,7 2. 

"Die auf den Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
in den ersten 8 Monaten d. J. erzielten Verkehrseinnahmen 
beziffern sich auf 191506608 fl. (hiervon entfallen auf die 
Oesterreichischen Eisenbahnen 133 966 171 H., auf die Unga- 
rischen Bahnen 57550 437 fl.), im gleichen Zeitraum des Vor- 
die durchschnittliche Gesammt- 
änge der Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen für den 
eben genannten Zeitraum des laufenden Jahres 27749 km, 
für den gleichen Zeitraum des Vorjahres dagegen 26808 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme für 
das Kilometer und die Betriebszeit Januar— August d. J. auf 
6901 fl. gegen 7254 fl. im Vorjahre, d. i. um 353 fl. ungün- 
stiger, oder, auf das Jahr berechnet, für 1892 auf 10352 fl. 
gegen 10881 fl. im Vorjahre, d. i. um 529 fl., mithin um 4,9 % 
ungünstiger. 

Nach der Höhe des auf Grund der Einnahmezitfern der 
ersten 8 Monate d. J. für das Jahr ermittelten Kilometerergeb- 
nisses haben von den diesbezüglich im „Verordn.-Bl. f. Eisenb. 
u. Schifff.“ aufgezählten 127 Eisenbahnen folgende die höchsten 


Einnahmen: die Wiener Verbindungsbahn mit 94011 fl., die 
Anssig - Teplitzer Bahn mit 51696 fl., die Kaschau - Oderberger 
Bahn (Oesterreichische Strecke) mit 34 377 fl., die Kaiser Ferdi- 
nands - Nordbahn (Hauptbahnnetz) mit 26940 fl.. die Kahlen- 
berg-Eisenbahn (Dampftramway Wien-Nussdorf) mit 21642 fl. 
und die Südbahn (Hauptbahnnetz und Lokalbahnen in Oester- 
reich) mit 20 744 fl. H 


Die $$ 51 und 61 des neuen Betriebsreglements. 

Die jüngste Eisenbahndirektoren-Konferenz hat die Zu- 
satzbestimmung zum neuen Eisenbahn-Betriebsreglement defi- 
nitiv festgestellt. Das Reglement wird gleichzeitig mit der 
Berner Konvention am 1. Januar 1893 ins Leben treten. Die 
von der Handelswelt so vielfach angefochtenen Bestimmungen 
über die obligatorische Routenvorschrift und die einjährige 
Reklamationsfrist sind in das Reglement unverändert aufge- 
nommen worden und haben auch durch die Zusatzbestim- 
mungen keine Abänderung erfahren. Die wichtigsten dieser 
Zusatzbestimmungen lauten: 

Zusatzbestimmungen zu $ 5l. Inhalt des Frachtbriefes: 
Die Bezeichnung der Bestimmungsstation muss in der 4. Zeile 
der Frachtbriefadresse, welcher das Wort „Station“ vorgesetzt 
ist, erfolgen, und darf nur jener Ort angegeben werden, in 
welchem der Eisenbahntransport enden soll. Dieser Ort — die 
Bestimmungsstation — ist dem Tarife entsprechend zu be- 
nennen. Frachtbriefe, mit einer dieser Bestimmung entgegen- 
stehenden Stationsbezeichnung, sowie solche, in denen als Be- 
stimmungsstation (Empfangsstation) eine für den Eilgut-, bezw. 
Frachtenverkehr nicht eingerichtete Abfertigungsstelle oder 
eine solche Station bezeichnet ist, mit welcher die Versand- 
station nicht in ununterbrochener oder durch Trajekt herge- 
stellter Schienenverbindung steht, können zurückgewiesen 
werden. Dasselbe gilt bezüglich solcher Frachtbriefe, welche 
in der 4. Zeile ausser der Bestimmungsstation weitere Orts- 
angaben enthalten. Als Empfänger darf im Frachtbriefe nur 
Eine Person oder Firma bezeichnet werden. Frachtbriefe mit 
der Adresse: „An den Stationsvorstand in... .*“ oder: „An die 
Güterexpedition in ...“ u. dergl. können zurückgewiesen 
werden. Sogenannte offene Adressen, wie z. B. „An Ördre" 
oder „An die Vorzeiger des Frachtbriefduplikates“, sind unzu- 
lässig. Die Bezeichnung des Inhalts der Sendung im Fracht- 
briefe hat in vorstehend angegebener Weise zu erfolgen: 
a) Die in der Anlage B des Betriebsreglements (bedingungs- 
weise zugelassenen Gegenstände) angeführten Gegenstände 
sind unter der daselbst gebrauchten Bezeichnung aufzunehmen; 
b) die explodirbaren Güter sind unter den im Anhang III ge- 
brauchten Benennungen anzuführen; c) die in der Güter- 
klassifikation und unter sperrigen Gütern aufgezählten Artikel 
sind nach den in diesen ARnelnetkn gebrauchten Benennungen 
zu bezeichnen; d) die vorstehend unter a), b), e) nicht ange- 
führten Güter sind thunlichst nach ihren handelsgebräuch- 
lichen Benennungen zu bezeichnen. Eine Deklaration des 
Interesses an der Lieferzeit, welche nur in Ziffern ausgesetzt 
ist, ist für die Eisenbahn nicht verbindlich. Die etwaige An- 
gabe des einzuhaltenden Transportweges hat in der Weise zu 
erfolgen, dass in der Rubrik mit „Etwa beantragter Transport- 
weg“ bezeichneten Zeile die für den Weg maassgebenden 
Stationen in der Reihenfolge, wie sie von der Versandsta- 
tion bis zur Bestimmungsstation berührt werden sollen, ver- 
zeichnet werden. Es wird noch gestattet, dass’ der Absender 
im Frachtbriefe die anzuwendenden Tarife oder die Art und 
Weise, in welcher die Expedition geschehen soll, bestimme, 
und müssen die bezüglichen Vermerke gleichfalls in der mit 
den Worten „etwa beantragter Transportweg“ bezeichneten 
Rubrik eingestellt werden. Ausser in Deutscher Sprache 
können die Frachtbriefe in Oesterreich in denjenigen Kron- 
ländern, in welchen mehrere Sprachen landesüblich sind, auch 
in anderen Landessprachen ausgefertigt werden. Im Gebiete 
der Ungarischen Krone kann die Ausfertigung in Ungarischer 
oder Deutscher Sprache, in Kroatien auch in Kroatischer 
Sprache erfolgen. Sofern aber die Sendungen nach Stationen 
bestimmt sind, in welchen die zur Ausfertigung des Fracht- 
briefes gebrauchte Sprache nicht Tanesüblich ist, ist eine 
Deutsche Uebersetzung beizufügen. Bei Sendungen von Kroa- 
tien nach Ungarn ist statt der Deutschen die Ungarische 
Uebersetzung beizufügen. — $ 61. Zahlung der Fracht (Rekla- 
mationsfrist) hat folgende wichtige Zusatzbestimmung. Für 
die Geltendmachung von Frachterstattungs-Ansprüchen, welche 
stets schriftlich einzubringen sind, gelten nachfolgende Be- 
stimmungen: Frachterstattungs-Ansprüche, welche namens der 
Berechtigten von anderen Personen eingebracht werden, finden 
nur dann Berücksichtigung, wenn dieselben nebst den vorbe- 
zeichneten Beweisdokumenten noch ausserdem mit einer Be- 
scheinigung belegt sind, dass der Berechtigte mit der Aus- 
zahlung des entfalleaen Mehrbetrages an den Einreicher der 
Reklamation einverstanden ist. Die Bescheinigung, welche 
von Fall zu Fall beizubringen ist und bei der betreffenden 
Bahn zurückbehalten wird, kann durch ein die Erklärung des 
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obigen Einverständnisses enthaltendes, einfaches kaufmänni- 
sches Benachrichtigungsschreiben des Berechtigten an die 
Bahnverwaltung erbracht werden. Bei Frachterstattungs-An- 
sprüchen soll seitens des Berechtigten stets angegeben 
werden, welche Gebühren unrichtig berechnet wurden und 
wie hoch sich für jeden Frachtbrief die zu vergütende Diffe- 
renz stellt. Im Interesse der beschleunigten Behandlung der 
Frachterstattungs - Ansprüche sind dieselben stets bei jenen 
Eisenbahnen einzubringen, in deren Stationen die betreffenden 
Sendungen bezogen wurden. Die bei der Revision der Güter- 
rechnungen sich herausstellenden Uebergebühren werden 
monatlich mittelst Verzeichnisses denjenigen Stationen be- 
kanntgegeben, in welchen die Gebühreneinhebung stattge- 
funden hat, und werden ‚seitens dieser Stationen sodann die 
Berechtigten von ihren Guthaben mittelst besonderer Schreiben 
auf Kosten der Eisenbahn verständigt. j 


Erweiterung der Betriebsbefugnisse einer Station. 


Am 10.:.d. Mts. wurde die zwischen den Stationen Seiden- 
berg und Weigsdorf gelegene Station „Tschernhausen“*“ 
der Süd- Norddeutschen Verbindungsbahn nunmehr für den 
Gesammtverkehr eröffnet. 


Nichtverpflichtung der Pferdebahnen zur Vermehrung der 
Betriebsanlagen (Rechtsfall). 


Der Prager Tramwayunternehmung wurde vom Handels- 
ministerium eine Vermehrung der Betriebseinrichtungen auf- 
getragen. Dieselbe machte in ihrer Berufung dagegen die Ein- 
wendung, dass den Verwaltungsbehörden die Berechtigung 
mangelt, Anordnungen zu treffen, welche auf eine Vermehrung 
bezw. Beschleunigung des Fahrdienstes abzielen und weil die 
angefochtene Verfügung dem wirklichen Bedürfnisse nicht 
entspricht. Der Verwaltungsgerichtshof entschied wie folgt: 
Die Frage, welche Zahl der Fahrbetriebsmittel und welche 
Fahrgeschwindigkeit bei Tramways den jeweilig obwaltenden 
Verkehrsverhältnissen angemessen ist, unterliegt dem freien 
Ermessen der Verwaltungsbehörden; für das Maass der Betriebs- 
einrichtungen, welche der Unternehmung auferlegt werden 
können, ist jedoch der Rahmen der Konzession maassgebend. 
In der Begründung wird ausgeführt: Da besondere gesetzliche 
Bestimmungen über die Konzessionirung von Pferdebahnen 
und über die Rechte der Staatsbehörden in Absicht auf die 
Regelung und Ausgestaltung des Betriebes dieser Unter- 
nehmungen nicht bestehen, und nur so viel durch die Ministerial- 
verordnung vom 20. April 1861, R.-G.-Bl. Nr. 49, festgestellt er- 
scheint, dass die Konzessionirung dieser Unternehmungen und 
die Feststellung der Verkehrsbedingungen in den Wirkungs- 
kreis des K. K. Handelsministeriums fällt, so sind auch die- 
selben den gewerblichen Unternehmungen periodischer Per- 
sonentransporte gleich zu achten, dass aber für den Umfang 
und die Ausübung der Gewerberechte dieser Unternehmungen 
der Inhalt der Konzession allein maassgebend ist. Die ver- 
langte Vermehrung der Betriebseinrichtung kann aber aus der 
Konzession der Prager Tramwaygesellschaft nicht begründet 


‚werden. („Verordn.-Bl. für Eisenb. u. Schifff.“ Nr. 87 von 1892.) 


Konferenz des Deutsch-Oesterreichisch-Ungarischen Seehafen- 
Tarifverbandes. 


Dieselbe fand am 4. 5. und 6. d. Mts..in Brünn statt. 
Die reichsdeutschen Vertreter hielten am 4. d. Mts. eine Vor- 
berathung ab, worauf am nächsten Tage die gemeinsamen Be- 
rathungen der Deutschen, Oesterreichischen und Ungarischen 
Vertreter begannen. Die Konferenz, welche mehrere Beschlüsse 
wegen der Hafentarife fasste, war von besonderer Wichtigkeit, 
da es sich darum handelte, satzungsgemäss die Wahl der 
geschäftsführenden Verwaltung für die nächsten 3 Jahre vor- 
zunehmen. Die Vertreter von Deutschland und Ungarn sprachen 
sich über die ausgezeichnete Verwaltung der Verbands- 
angelegenheit durch die Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahn- 
esellschaft sehr anerkennend aus und es wurde einhellig der 
eschluss gefasst, dass die Geschäftsführung der genannten 
Gesellschaft auch für die nächsten 3 Geschäftsjahre übertragen 
werde. Der Konferenz, welcher 30 Vertreter der Eisenbahnen 
von Deutschland und Oesterreich-Ungarn beigewohnt hatten, 
sass der Direktor der Staatsbahngesellschaft Hofrath v.Grim- 
burg vor; als dessen Stellvertreter fungirte Regierungsrath 
und Generalinspektor Klima. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Das Ereigniss der Woche bildete die Stellungnahme des 
Ungarischen Finanzministers gegen den Steuerabzug von den 
Prioritäten der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahnen (180), 
welche sich gegen den Präsidenten der Verwaltung dieser 
Bahn BaaS Sonst war es ziemlich still, nur der Böhmische 
Braunkohlenverkehr ist etwas lebhafter geworden. Der Herbst- 
bedarf der industriellen Unternehmungen in Deutschland und 
Oesterreich hat sich eingestellt. Deshalb waren auch die 
beiden Buschtöhrader (A 1075, B 447,50) und Prag-Duxer 
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(Stammaktien 95,50 und Prioritätsaktien 139) beliebt. Zur vor- 
wöchentlichen Notiz behaupteten sich Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn (2800), Galizische Carl Ludwigbahn (215,25) und Oester- 
reichische Nordwestbahn (211), eine rückläufige Richtung 
nahmen Elbethalbahn (225,50), Staatsbahnen (288,75) und Süd- 
bahn (97). Auf dem Prioritätenmarkte waren die 4% Ungarisch- 
«Galizischen (94,60) und Lemberg-Ozernowitzer (94,25) gefragt. 


Aus Russland. 
Tarifermässigungen für das Militär. 

Eine Verordnung des Eisenbahndepartements vom 1. Sep- 
tember d. J. bestimmt, dass den Zöglingen des Pagenkorps, 
der Militärschulen, der Junkerschulen, der Artillerieschulen 
und des Finnländischen Kadettenkorps, da dieselben als im 
aktiven Dienst stehend zu betrachten sind, auf den Eisen- 
bahnen die Vergünstigungen zu theil werden, welche dem 
Militär bezüglich de Tarifermässigungen im allgemeinen zu- 
erkannt werden. 

Wir bemerken hierzu, dass fast auf allen Bahnen Russ- 
lands das Militär eine Ermässigung von 75% des normalen Ta- 
rifsatzes geniesst, und dass ausserdem Offiziere gegen Zahlung 
des Fahrpreises der III. Klasse die II. Wagenklasse zu be- 
nutzen berechtigt sind. 


Normen, betreffend nicht abgenommene Gegenstände. 
Der Minister der Verkehrsanstalten hat ausführliche 
Normen bestätigt, welche die Ordnung festsetzen, wie mit ver- 
essenen, verlorenen und in der wolss nicht abgenommenen 
egenständen zu verfahren ist. Hiernach sind solche Objekte 
zunächst 14 Tage auf den Stationen, auf welchen sie gefunden 
wurden, aufzubewahren, nach Ablauf dieser Zeit können alle 
solche Gegenstände an einem Centralpunkt gesammelt werden, 
und muss dann monatlich einmal im el sanzeiger deren 
Bekanntgabe erfolgen. Melden sich inzwischen die Eigenthümer 
und Sind in der Lage sowohl die Gegenstände gehörig zu 
bezeichnen und sich selbst ordnungsmässig zu legitimiren, so 
müssen ihnen die Gegenstände entweder auf der Station, wo 
dieselben die ersten 14 Tage lagern oder aus dem Central- 
depot ausgereicht werden, nachdem zuvor die Kosten der 
Aufbewahrung, der Publikation und des Transportes, wenn 
solche entstanden sind, bezahlt worden. 
Diejenigen Gegenstände endlich, welche nicht abgefordert 
werden, werden auf Grund der Regeln über den Verkauf nicht 
abgenommener Güter zum öffentlichen Verkauf gebracht. 


Personenbeförderung auf Erlaubnissscheine, 


Eine Verordnung des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
bringt zur allgemeinen Kenntniss, dass solchen Reisenden, 
welche zu spät gekommen sind, um sich noch ein Billet kaufen 
zu können, vom Stationsvorsteher oder von der ihn vertre- 
tenden Person ein Erlaubnissschein ausgestellt werden muss, 
welcher die betreffenden Reisenden berechtigt, bis zur nächsten 
Station, wo ein grösserer Aufenthalt stattfindet, ohne Billet 
die Reise mitzumachen. Auf dieser oben bezeichneten Station 
hat der Reisende dann ein Billet nachträglich zu lösen. 


Transport von Getreide in loser Schüttung. 

Nachdem in Amerika der Transport des Getreides schon 
seit langer Zeit ohne Verpackung d. h. ohne Säcke in loser 
Schüttung stattfindet, hat man sich in Russland sowohl seitens 
der Bahnen, als auch seitens des Getreidehandel treibenden 
Publikums abwehrend verhalten, obwohl die Säcke ganze 
Kapitalien jährlich verschlangen. Erst im Jahre 1837, als die 
Riga-Dünaburger Bahn einige Anschlussbahnen willig gemacht 
hatte, einen erneuten Versuch mit dieser Transportart zu 
machen und derselbe besonders gut glückte, entwickelte sich 
der Transport von Getreide in loser Schüttung immer mehr, 
indem sich immer neue Bahnen bereit fanden, sich der bezüg- 
lichen Konvention anzuschliessen. 
sterielle Verfügung erlassen worden, der zufolge alle Bahnen 
sowohl im Lokal- als auch im direkten Verkehr verpflichtet 
sind, in loser Schüttung auf Wunsch des Versenders zu be- 
fördern: Roggen, Weizen, Hafer, Gerste, Buchweizen, Mais, 
Erbsen, Bohnen jeder Art, Linsen, Wicken, Kartoffeln, Malz, 

Malzkeime, Kaff, Kleie, Aussiebsel jeder Art und Zwiebeln. 
Das Zusammenverladen verschiedener der vorgenannten 
Artikel ist nicht zulässig. Der Verschluss der Wagenthüren 
findet durch Vorsatzstücke statt, welche die Thüren auf etwa 
%, der Höhe verschliessen und welche am Boden des 
agens mit einer Ausflussöffnung versehen sind, durch die 
das Getreide leicht entladen werden kann. Der Versender hat 
ferner zu beobachten, dass er sofort bei Aufgabe des Gutes 
zum Transport seinem Wunsche Ausdruck geben muss, in loser 
Schüttung den Transport ausführen zu wollen. Für das Aus- 
laden des Schüttgutes in die Säcke des Empfängers werden 
demselben 12 Stunden Zeit gegeben. Werden ee der Eisen- 


Endlich jetzt ist eine mini- 
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bahn gehörige Säcke gebraucht, so ist hierfür eine Gebühr von 
2 R. für den Wagen zu erlegen. Wünscht der Empfänger 
später ein Umschütten aus den Säcken der Bahn in die 
ihm gehörigen, so hat derselbe ferner 1 R. zu zahlen. Für die 
Benutzung der Thürschliesser sind 50 Kop. für den Wagen und 
die Reise zu entrichten. 


Gestattete Mehrbelastung der Güterwagen. 


Eine Cirkularvorschrift des Eisenbahndepartements vom 
24. August d. J. bestimmt in Ergänzung des $ 93 der Konven- 
tion über den direkten Verkehr, dass, nachdem gegenwärtig 
die Tragkraft einer grossen Anzahl Güterwagen bedeutend 
gehoben worden ist, die Grenze der gestatteten Mehrbelastung 
des Wagens über die festgesetzte Tragfähigkeit betragen darf 
bei einem Wagen von 


600 Pud Tragfähigkeit . 10 Pud 
700 u. en a, 
be R 1 


Die Irinowkabahn, 

welche am 14. September d. J. eingeweiht und dem Verkehr 
übergeben wurde, besitzt ausser dem Bahnhof in Ochta noch 
5 Stationen II. Klasse, 6 Stationen III. Klasse (mit Schutz- 
dächern für das Publikum) und 4 Haltepunkte mit ungedeckten 
Plattformen. Die ganze Linie, 33,5 Werst lang, ist mit einer 
Telephonleitung verbunden. Die Bahn passirt 5 grössere 
Brücken von 7—24 Faden Länge, sie ist schmalspurig (0,75 m 
breites Geleise) und aus ausländischem Material von der 
Berliner Firma Arthur Koppel hergestellt worden. Die kleinen 
Lokomotiven von 20, 30 und 40 Ps wiegen 350 bis 450 Pud. 
Die grösste Steigung auf der ganzen Strecke beträgt 0,02 m, 
der kleinste Radius der Biegungen 25 Faden. Die Schienen 
wiegen 7,5 Pfund pro Fuss. 

Der Bau dieser kleinen Bahn hat die Aufmerksamkeit 
Vieler in Russland auf sich gelenkt und man bemüht sich 
eifrig, den Augenblick auszunutzen, um in weitere Kreise den 
Gedanken zu tragen, als sei jetzt das gefunden, was Russland 
allein braucht. So lesen wir z. B 

„Die Bahn hält sich an den bisher in Russland noch 
nicht zur Anwendung gelangten Amerikanischen Typus der 
schmalspurigen Eisenbahnen und ist so der einzige Bau dieser 
Art in Russland, durch den dargethan wird, dass der billige 
Bau von Schienenwegen auch in Russland durchaus realisirbar 
ist. Trotz verhältnissmässig schwieriger technischen Bedin- 

ungen ist die Werst nur auf 8000-9000 R. zu stehen ge- 
sommen, d. h. eine Summe, für welche man bisher in Russ- 
land gewöhnlich nicht einmal befriedigende Chausseen baute. 
So hat denn die Irinowkabahn eine besondere prinzipielle Be- 
deutung und kann mit Recht als Vorbild für den Bau anderer 
Zufuhrwege dienen, an denen Russland noch so arm ist.“ 

Wir möchten an diese Betrachtungen die Bemerkung 
knüpfen, dass unserer Meinung nach das, was Russland als 
Zufuhrbahn braucht, doch in einem wesentlichen Punkt ganz 
anders aussehen muss, denn wenn einem Produktionsgebiete 
mit einer Zufuhrbahn gedient, d. h. der Absatz seiner Pro- 
duktion gefördert werden soll, so muss vor allem und in 
erster Reihe auf die bequeme Beförderung der Produkte Rück- 
sicht genommen werden. In der Lage, in der Russland sich 
befindet, können derartige Zufuhrbahnen nach dem System 
Koppel zu wenig nützen, als dass man daran denken könnte, 
dieselben in grösserem Umfange anzulegen, denn der Haupt- 
transportartikel aller Russischen Bahnen ist Getreide, dasselbe 
müsste jedes Mal umgeladen werden, wenn es von der Zufuhr- 
bahn auf die Hauptbahn übergeht, infolge dessen bedarf es 
bis zur Umladestation eines Sacks usw., kurz, der Gewinn, 
der durch billige Tarifsätze infolge der geringfügigen Her- 
stellungskosten ermöglicht werden könnte, wird leicht durch 
die Kosten für jene Manipulationen durch Verluste, die beim 
Umladen durch Diebstahl, Verschüttung usw. leicht entstehen, 
illusorisch werden, sodass wir solchen Bahnen als Zufuhr- 
bahnen zu Eisenbahnstationen, welche im direkten Verkehr 
stehen, für Russland keine Bedeutung beilegen können. Für 
Russland mit seinem grossartigen Getreidetransport sind nor- 
malspurige Zufuhrbahnen, und wenn sie auch noch so primitiv 
angelegt sein sollten, ein dringendes Bedürfniss, das aber 
keineswegs durch Bahnen nach dem Muster der Irinowkabahn 
befriedigt werden kann. 


Projekt einer Südjelezer Eisenbahn. 

Die Rjäsan-Uralsker Eisenbahn arbeitet gegenwärtig das 
Projekt zum Bau einer Südjelezer Eisenbahn aus, die von 
Jelez über Lissitschansk und Losowo nach Charkow führen 
soll und ist bereits mit den interessirten Landschaften darüber 
in Verhandlung getreten, welchen Antheil sie an der Ver- 
wirklichung dieses Projekts nehmen wollen. Die genannte 
Eisenbahngesellschaft hält den Bau der projektirten Bahn für 
unumgänglich, da jetzt ein grosser, sehr kornreicher Rayon, 
im Querschnitt 200, in der Länge 400 Werst, der im Norden 
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von der Orel-Grjäsibahn, im Osten von der Koslow-Woronesh- 
Rostower Bahn, im Süden von der Donezbahn, im Westen von 
der Kursk-Charkow-Asowbahn begrenzt wird, aller bequemen 
Verbindungswege entbehrt. 


Bauten und Projekte. 


Auf der neuen Nowosselizybahn soll am 1. Januar 1893 
der Verkehr auf der Linie Rybniza-Sslobodka eröffnet werden. 
— Der Bau der Petrowsklinie der Wladikawkasbahn geht 
sehr energisch vorwärts; auf der Linie sind etwa 4500 Ar- 
beiter beschäftigt. 

Die Woroneshsche Landschaft sucht um Bestätigung 
eines Bahnprojekts Lebedjan-Kursk-Woroneshbahn über Sa- 
donsk und rnjansk nach. 

Dem Kommunikations-Ministerium geht demnächst das 
Projekt einer Bahn Woroshba (an der Kiew-Kursker Bahn) 
-Brjansk zu. Diese Bahn würde das Gebiet unserer Zucker- 
industrie durchschneiden. 

Die Trassirungsarbeiten für eine Linie Atkarsk-Balanda 
werden demnächst in Angriff genommen. 


Aus Frankreich. 


Beschaffnng von Fahrbetriebsmitteln. 

Infolge der durch Ermässigung der Personen- und Eil- 
guttarife eingetretenen Verkehrsentwickelung haben die Nord- 
bahn 30 Lokomotiven und 538 Wagen, die Orleansbahn 21 Lo- 
komotiven und 251 Wagen, die Ostbahn 22 Lokomotiven und 
596 Wagen und die Westbahn 30 Lokomotiven und 151 Wagen 
bestellt. 


Veröffentlichung der Eisenbahnunfälle. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat den Vize- 
präsidenten des technischen Betriebs-Eisenbahnrathes, General- 
inspektor de la Tournerie durch Erlass vom 13. September d. J. 
angewiesen, die dem Betriebs-Eisenbahnrathe über schwere 
Unfälle vorgelegten Berichte, namentlich wenn die Unfälle den 
Tod eines Menschen veranlasst haben, nebst dem Gutachten 
des Betriebs-Eisenbahnrathes im „Journal officiel“ zu ver- 
öffentlichen. 


Erstattung zu viel erhobener Fracht. 


Beim Ministerium der öftentlichen Arbeiten sind häufig 
Klagen darüber eingelaufen, dass sich die Eisenbahngesell- 
schaften sehr wenig beeilen, die zu viel erhobenen Fracht- 
beträge entweder von Amtswegen zu erstatten oder die Er- 
stattungsgesuche zu prüfen und zu regeln. Der Minister hat 
daher durch Rundschreiben vom 8. September d. J. den Eisen- 
bahnverwaltungen folgende Wünsche ausgedrückt: 

1. Rückzahlung vonAmtswegen. Aufgewissen 
Netzen werden alle Frachtsätze geprüft, während sich auf 
anderen Netzen die Prüfung nur auf einen Theil bezieht; 
andererseits beschränken sich gewisse Gesellschaften darauf, 
die zu viel erhobene Fracht nach ihrer Feststellung zur Ver- 
fügung der Berechtigten zu halten, während andere Sorge 
tragen, die Betheiligten zu benachrichtigen. Eine Gesellschaft 
würde sich sogar berechtigt halten, die Rückzahlung von Amis- 
wegen auf die Fälle zu beschränken, in denen die zu viel er- 
hobene Fracht von 1 bis 3 Fres. beträgt, als ob der Mehrbetrag 
aufhörte, ungerecht erhoben zu sein, sobald er über 3 Fres. 
beträgt. Es ist selbst aus dem Gesichtspunkt der die Sätze 
prüfenden Aufsichtsstelle wünschenswerth, dass die Einrichtung 
überall dieselbe ist und dass überall gleiche Regeln befolgt 
werden. Hauptsächlich aber kommt es darauf an, dass, wenn 
zu viel Fracht erhoben und dies festgestellt ist, der Betheiligte 
davon benachrichtigt und instand gesetzt wird, sich den Betrag 
zurückzahlen zu lassen. 

2. Prüfungund Regelung der Erstattungs- 
gesuche. Man beschwert sich zugleich darüber, dass die 
Gesellschaften zu lange Zeit verstreichen lassen, ehe sie auf 
die ihnen vorgelegten Erstattungsansprüche antworten. Ich 
weiss wohl, dass die Prüfung gewisser Ansprüche ernstliche 
Schwierigkeiten bietet, besonders wenn es sich um Sendungen 
über mehrere Netze handelt; ich weiss auch, dass bisweilen 
ee Bündel Frachtbriefe, die oft vor Jahren ausgeführte 

endungen betreffen, den Gesellschaften zusammen vorgelegt 
werden. Aber wie schwierig auch die Regelung der Erstattungs- 
ansprüche sein mag, so scheint nichts die Annahme BR 
Regeln zu hindern: r 
ua 2 . : 

Für Sendungen, die nur ein Netz betreffen, müsste auf 
jedes Gesuch, das nicht mehr als 50 Ansprüche umfasst, die 
Antwort innerhalb 4 Wochen ertheilt werden; eine fernere 
Frist von 4 Wochen würde für je weitere 50 Ansprüche oder 
einen Bruchtheil davon bewilligt. Für Sendungen, die mehr 
als ein Netz benutzt haben, würden sich die obigen Fristen um 
4 Wochen für jedes Netz erhöhen usw. 


Aufhebung des Eisenbahntarifs für die kleinen Packete. 
Nachdem seit 1. Juli d. J. die Einrichtung der Post- 


, packete (colis postaux) auf die Sendungen von 3 bis 5 kg aus- 


! 


: 5 anderen Stellen 


edehnt ist, haben die Eisenbahnverwaltungen die Aufhebun 
des als überflüssig zu betrachtenden Verbandstarifs für Nicht- 
Postpackete bis zu 3 kg und von 3 bis 5 kg beim Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten beantragt. Obgleich allerdings die 
Sätze des Eisenbahntarifs höher sind als die des Posttarifs, so 


| bietet ersterer doch den Vortheil der Versendung eines Gegen- 


standes unter Frachtüberweisung, während nach dem Posttarif 
Vorausbezahlung der Fracht gefordert ist. Ohne Zweifel wer- 
den die unter Frachtüberweisung und darum bei der Eisenbahn 
aufgegebenen Sendungen‘'wegen der vergleichsweise hohen 
Sätze nur selten sein und der Minister der öffentlichen Arbeiten 
will daher nicht von vornherein der Aufhebung des Tarifs für 
Nicht-Postpackete widerstreben; um aber nicht berechtigten 
Beschwerden Platz zu geben, wünscht er, dass zunächst durch 
die Erfahrung die Ueberflüssigkeit des Tarifs festgestellt werde, 
und hat die Eisenbahnverwaltungen durch Rundschreiben vom 
8. August d. J. ersucht, für die Zeit vom 1. Juli bis 31. Dezem- 
ber d. J. eine Aufstellung über diejenigen Sendungen anzu- 
fertigen, welche unter den Bedingungen des Posttarifs für 
Packete von 3 bis 5 kg, andererseits unter den Bedingungen 
des Eisenbahn-Verbandstarifs für Nicht-Postpackete von 3—5 k 
aufgegeben worden sind. Stellt sich dabei die Anzahl der unter 
Frachtüberweisung er Sendungen thatsächlich als 
sehr gering heraus, so will er nicht länger die Aufhebung des 
Tarifs für kleine Nicht-Postpackete verbieten. 


Aus Grossbritannien. 


Zur Frage der Zuggeschwindigkeiten 


äussert sich der Generaldirektor der Englischen Nordwestbahn 
nach den „Railway News“ in einem in dem „Bulletin 
delaCommissionInternationale des Chemins 
deFer“ veröffentlichten längeren Aufsatze, aus dem folgendes 
hervorzuheben ist. 

Die höchste Durchschnittsgeschwindigkeit lässt sich auf 
einer ebenen Strecke erzielen. Die Geschwindigkeitsverluste 
bei Bergfahrten lassen sich bei der Thalfahrt zum Theil wieder 
einholen, wenn die Durchschnittsgeschwindigkeit eine geringe 
ist. Bei grossen Geschwindigkeiten ist dies unmßelich Mit 
Rücksicht auf Streckenarbeiten, wie Ausbesserungen am Ober- 
bau, an Brücken, Tunneln, ferner Senkungen in Bergwerks- 
bezirken müssen die Geschwindigkeiten oftmals ermässigt 
werden. Vorkommnisse am Bahnkörper, Aufenthalte auf Sta- 
tionen, Gegenwind, schlüpfrige Schienen erschweren weiterhin 
die pünktliche Innehaltung des Fahrplans. Auf der Nordwest- 
bahn ist beispielsweise Vorschrift, dass die Züge über in Aus- 
besserung begriffenen Stellen nur mit 24 km Geschwindigkeit 
hinwegfahren dürfen. Auf der 480 km langen Strecke zwischen 
London (Euston) und Carlisle befinden sich 1360 Brücken, 
7.6 km Tunnel und 86 Stationen, die das ganze Jahr hindurch 
ohne Unterbrechung bald hier, bald da Unterhaltungsarbeiten 
nöthig machen und so den Verkehr der Züge behindern. Zu 
Zeiten, wo der Verkehr am stärksten ist, werden alle irgend- 
wie aufschiebbaren Unterhaltungsarbeiten vertagt, trotzdem 
muss dann jeder Zug zwischen London und Carlisle immer- 
hin noch durchschnittlich sechsmal seine Geschwindigkeit er- 
mässigen. Die Verluste werden dann bei der Thalfahrt soweit 
als möglich wieder ausgeglichen. Die Lokomotivführer haben 
hierbei ziemlich freie Hand und sind an Vorschriften nicht 

ebunden; man b>ut darauf, dass sie ihre Strecke gründlich 
kennen. Und Findlay ist nach seinen Erfahrungen der An- 
sicht, dass es noch keine Lokomotiven gebe, die auf gerader 
Bahn, guten Oberbau und gute Entwässerung des Planums 
vorausgesetzt, einen Zug von durchschnittlicher Länge mit zu 
grosser Geschwindigkeit befördern, nur wenn Bogen von 
weniger als 400 oder 500 m Halbmesser eingeschaltet seien, 
träten bei ungewöhnlich hohen Geschwindigkeiten solche Er- 
schütterungen auf, dass Vorsicht geboten sei. Die nach Find- 
lay’s Ansicht bisher erreichte, zuverlässig beobachtete grösste 
Geschwindigkeit betrug 127 bis 128 km; sie wurde am Fusse 
eines 8km langen steilen Gefälles erreicht, in dem sich schlanke 
Bogen und ein guter Oberbau befanden. 

Eine Ermässigung der Zuggeschwindigkeit in den Bogen 
zwischen London und eralz von denen keiner unter 400 m 
Halbmesser hat, findet nicht statt. Derartige Ermässigungen 
sind nur für 9 Punkte dieser Strecke vorgeschrieben. Auf der 
1:87 fallenden 1,1 km langen Gefällstrecke vor dem Bahnhof 
Euston muss die Geschwindigkeit so ermässigt werden, dass 
die Züge vor den Bahnsteigen zum Stehen gebracht werden 
können. An 3 Stellen zwischen Euston und Carlisle sind 
die Langsamfahrgeleise mit den Schnellfahrgeleisen durch 
Bogen und Gegenbogen von etwa 200 m Halbmesser und an 
urch solche von 400 m Halbmesser ver- 


” 
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| ahr der Entgleisung; damit soll dem Fortfall 


bunden, die keine Ueberhöhung haben; für diese Stellen ist 
eine Ermässigung der Fahrgeschwindigkeit vorgeschrieben. 
Die Sicherheit des Betriebes wird durch Änwendung von 
Drehgestellen und radial einstellbarer Achsen erhöht. „Trotz 
der augenscheinlichen Vortheile der Schienenüberhöhung und 
ihrer unbedingten Nothwendigkeit aufschwach gekrümmten Ge- 
leisen, die mit grossen Geschwindigkeiten befahren werden, hat 
doch die Erfahrung bewiesen, dass unter sonst günstigen Ver- 
hältnissen Bogen von 300, 200, 160 und selbst 120 m Halbmesser 
- bei Bahnkreuzungen und Abzweigungen, wo Ueberhöhungen 
nicht angängig sind, viele Jahre lang mit verhältnissmässig 
rossen Geschwindigkeiten befahren werden können, ohne Ge- 
der Ueber- 
höhungen nicht das Wort geredet, sondern nur gezeigt werden, 
dass zwischen einem Zustande, der am wünschenswerthesten 
ist, und der absoluten Gefahr ein weiter Spielraum ist. Ent- 
gleisungen sind gewöhnlich auf das Zusammenwirken 
ungünstiger Umstände zurückzuführen.“ Geschwindigkeiten 
von 96 km in Bogen von 400 m und solche von 64 km in Bogen 
von 200 m Halbmesser ohne Ueberhöhungen gehen 
nicht viel über das hinaus, was in England üblich ist. Diese 
Grenzen sind aber in vielen Fällen nach Findlay erreicht 
worden. Was diese Verhältnisse allein als bedenklich er- 
scheinen lässt, ist die mögliche Gefährdung der Züge durch 
starken Seitenwind. Findlay führt ein Beispiel an, in dem 
ein Bogen von 900 m Halbmesser ohne Ueberhöhung am Fusse 
einer Gefällstrecke viele Jahre hindurch ohne Ermässigung 
der Geschwindigkeit von den Eilzügen befahren wurde Ein 
anderer Bogen von nur 50 m Halbmesser und 66 m Länge auf 
der High Peak Mineralbahn, der eine Ueberhöhung von 25 cm 
Be, wurde fahrplanmässig mit 48 km Geschwindigkeit be- 
ahren. 

Mit Rücksicht auf die Fahrgeschwindigkeit empfiehlt 
Findlay die Einschaltung von Geraden zwischen Gegenbogen, 
deren Länge mit zunehmender Zuggeschwindigkeit und zu- 
nehmender Ueberhöhnng in den en grösser bemessen 
werden soll. Uebergangsbogen in Gestalt von Parabeln her- 
zustellen, hält Findlay für entbehrlich; es genüge auch für 
die grössten Geschwindigkeiten, die Bogen nach dem Auge 
etwas auszuziehen. 

Im übrigen finden nach Findlay Entgleisungen in Bogen 
leichter als in Geraden statt, und zwar in folgendem Ver- 
hältniss: 


Innenseite Aussenseite Er 

| der Bogen | der Bogen Geraden 
Wagens. . .'. | 17 | 95 | 91 
2 | 1 


Lokomotiven . | 2 | 

Nach der Art der Betriebsmittel entgleisten in einem 
Bere Zeitraum 1 Personenwagen, 156 Güterwagen, 19 Lo- 
omotiven. 


Aus Nordamerika. 


Leistung einer Lokomotive. 

Kürzlich beförderte eine Lokomotive der Pennsylvania 
Bahn einen Güterzug von Chicago nach Philadelphia, ohne 
dass sie auf der 1325 km langen Strecke auch nur ein einziges 
Mal vom Zuge losgekuppelt worden wäre. Es ist dies wohl 


_ eine bis jetzt einzig dastehende Leistung. Die Gesammtlänge 


des beförderten Zuges betrug hierbei 490 m, die gesammte 
Ladung, in Roggen bestehend, hatte ein Gewicht von 1200 t, 


so dass durchschnittlich auf jeden der 40 Wagen eine Ladung 


E: 30 t entfiel. 
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Lokomotive und Tender wogen 85 t, das Ge- 
sammtgewicht des Zuges einschliesslich der Ladung betrug 
1830 t. Die Wagen hatten eine Länge von 10,4 m im Kasten. 


Dividenden, 
“ Die nachstehenden Eisenbahnen haben ihre Dividenden 
festgesetzt: 


Für das dritte Vierteljahr 189%. 

Chicago, Burlington & Quincy, 1,25 ®. 

Cleveland & Pittsburgh, 1,75 % auf die garantirten Stamm- 
aktien. 

North Pennsylvania, 2 %, 

Chicago & Northwestern, 1,76 $ auf die Vorzugsaktien. 

Mexican Northern, 1,5 ®. 

Chicago & Alton, 2 D. auf eine jede Vorzugs- und gewöhn- 
liche Aktie. 

Buffalo, Rochester & Pittsburgh, 1,25 $ auf die Vorzugs- 
aktien. 

Great Northern, 1,25 $ auf die Vorzugsaktien. 
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Lake Erie & Western, 1,25 % auf die Vorzugsaktien. 
Toledo & Ohio Central, 1 $ auf die gewöhnlichen Aktien. 


Für das vierte Vierteljahr 189. 
Chicago & Eastern Illinois, 1,5 9 auf die Vorzugsaktien. 
Cleveland, Cincinnati, Chicago & St. Louis, 1,25 $ auf die 
Vorzugsaktien. 
Connecticut River, 2%. 


Für das zweite Halbjahr 189%. 


Atlanta & Charlotte Air Line, 3 2. 

West Jersey, 3,5 ®. 

Illinois Central, 2,5 %. 

I Wayne & Jackson, N Mi auf die Vorzugsaktien. 

ome atertown & Ogdensburg, 1,25 #. 

Boston & Maine, Ya auf eine Aktie des Vorzugskapitals. 

Chicago & West Michigan, 1,5 ®. j 

Maine Central, 3 D. und5 % aut die Aktie. 

Dexter & Piscataquis, 2,5 $ und eine besondere Dividende 
von 1 2. 

Terre Haute & Indianopolis, 3 8. 

St. Paul & Duluth, 3,5 auf die Vorzugsaktien. 

Old Colony, 1,75 D. auf die Aktie. 

Central of Ohio, 3 $ auf die Vorzugs- und gewöhnlichen 
Aktien. 

Connecticut & Passumpsis, 2,5 ®. 

Flins & Pere Marquette, 2 ? auf die Vorzugsaktien. 

Mahoniny Deal Ay. Co., 3 % auf die gewöhnlichen Aktien. 

Massawippi Valley, 2,5 2. 

Pemigewasset Valley. 33. 


Jahresdividenden. 
Zanesville Terminal, 2 ®. 
Mill Creek & Mine Hill Navigation, 5 
Mount Carbon & Port Carbon, 2,5 %. 
Schuylkill Valley Navigation, 2,5 ?. 


9, 


Reichsgerichts - Erkenntnisse. 


v. O0. Haftpflicht. Aus den Entscheidungs- 
sründen: „Das Berufungsgericht irrt, wenn es die Höhe 
der dem Kläger zuzubilligenden Rente damit motivirt, dass es 
nur auf gegenwärtige Einnahme des Klägers, nicht auch 
auf dasjenige ankomme, was Kläger bei fortdauernder Gesund- 
heit und normaler Entwickelung seiner Dienstlaufbahn etwa 
noch erworben haben würde. In der hierfür in Bezug genom- 
menen Entscheidung des Reichsgerichts Bd. XVII S. 50 ist 
nur ausgesprochen, dass nach $ 3 _ des R.-Haftpflichtgesetzes 
zunächst diejenige Lage des Verhältnisses des Verletzten 
maassgebend erscheine, in der sich derselbe zur Zeit des Un- 
falles befunden habe, während im übrigen in einer Reihe von 
Entscheidungen des R.-Ob.-Hand.-Ger. und des Reichsgerichts 
der Grundsatz aufgestellt worden ist, dass auch derjenige Ver- 
mögensnachtheil zu ersetzen sei, welcher in der Entziehung des 
Gewinnes aus einer schon zur Zeit des Unfalls in sicherer 
Aussicht stehenden Erhöhung der Erwerbsfähigkeit oder Er- 
werbsthätigkeit des Verletzten bestehe. Kann also der Ver- 
letzte nachweisen, dass nach seiner Arbeitskraft, seinen Fähig- 
keiten, Aussichten und Verhältnissen eine spätere Erhöhung 
seiner Einnahmen mit Gewissheit oder doch hoher 
Wahrscheinlichkeit eingetreten sein würde, so muss 
der Richter nach freiem richterlichen Ermessen diese kon- 
kreten Umstände schon bei der ersten Festsetzung der Rente 


berücksichtigen.“ (Erk. des III. Civilsenats des Reichsgerichts 
vom 30. Juni 1891; Jurist. Wochenschr. 1891 S. 423.) 


Bücherschau. 


Krönig, Die Verwaltung der Preussischen Staatseisen- 
bahnen. Erster allgemeiner Theil. (Preis 7 .#%) Zweiter be- 
sonderer Theil. (Preis 10.4) Verlag von Wilh. Gottl. Korn 
in Breslau. 189. 

Dem ersten (allgemeinen) Theile des Krönig’schen 
Werkes über die Verwaltung der Preussischen Staatseisen- 
bahnen, welchen wir im vorigen Jahrgang Nr. 66 S. 650 d. Ztg. 
anzeigten, ist jetzt, wie in Aussicht gestellt worden war, der 
zweite (besondere) Theil gefolgt. 

Während der erste Theil eine Darstellung des Gesammt- 
organismus dieser Verwaltung, der Stellung und Bedeutung 
der einzelnen Organe derselben enthielt, werden im vorliegenden 
zweiten Theile die Aufgaben und der Inhalt der verschie- 
denen Zweige des Verwaltungsdienstes näher erörtert, ohne 

! einerseits allzu sehr auf das Detail des Dienstes einzugehen 
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und ohne andererseits die rein technischen Gebiete des Tarif- 
wesens und des Betriebes sowie das Rechtsgebiet zu behandeln. 

In drei grösseren Abtheilungen wird die administrative 
Ordnung der Dienstzweige und Aufgaben 1. der allgemeinen 
Verwaltung, 2. der Bahnverwaltung und 3. der Transportver- 
waltung dargestellt. 

In der ersteren werden die Einrichtungen und Grundsätze 
hinsichtlich der materiellen und formellen Ordnung der Finanz- 
wirthschatt der Preussischen Staatsbahnen, nämlich die Theorie 
der Bedarfsdeckung, die Verwendung der Ueberschüsse, die Be- 
rechnung des Anlagekapitals, sodann das Etatswesen erörtert 
(die Ordnung und Eintheilung des Etats, Aufstellung des Be- 
triebsetats und die Ausführung des Etats); sodann die Organi- 
sation des Kassen- und Rechnungswesens und der Finanzkon- 
trole; ferner die Art und Weise der Beschaffung des Reai- 
bedarfs für den Betrieb, d. h. der Betriebsmittel, der Mate- 
rialien und Inventarien, sowie der Verwaltung der beiden 
letzteren Betriebserfordernisse; sodann die Beschaffung des 
Bedarfs an Beamten und Arbeitern, die Ordnung der 
Personalverhältnisse, die Annahme, Ausbildung, Aufstellung, 
Besoldung des Personals und die für Beamte und Arbeiter ge- 
schaffenen Wohlfahrtseinrichtungen. 

In der zweiten Abtheilung: Ordnung der Bahnverwal- 
tung bespricht der Verfasser die Verwaltung und Unterhaltung 
der Bahnanlagen und des Grundeigenthums, die administrative 
Ordnung und Kontrole des Bahnunterhaltungs- und Bewachungs- 
dienstes, die Kontrole des Bestandes und die wirthschaftliche 
Verwerthung der Bahngrundstücke. 

Die dritte Abtheilung ist zunächst dem Verkehrs- 
(Transport-)dienste gewidmet. Es werden dort die Ordnung des 
Abfertigungsdienstes im Personen-, Gepäck-, Vieh- und Güter- 
verkehr, die verschiedenen Systeme der Fahrausweise und der 
Begleitpapiere, die Grundsätze, nach denen‘ die Leitung des 
Verkehrs erfolgt, die Regelung der Ersatzansprüche der 
Transportnehmer und die Feststellung der Roh- und Rein- 
einnahmen aus dem Transportverkehr entwickelt. 


Sodann hat in dieser dritten Abtheilung auch der Be- 
triebsdienst insofern Berücksichtigung gefunden, als diejenigen 
allgemeinen verkehrswirthschaftlichen und ee 
Gesichtspunkte und diejenigen Verwaltungsmaassregeln, welche 
die Vorbereitung und Ausführung des Fahrplans betreften, 
sowie ferner die Verwaltung der Betriebsmittel 
erörtert werden, letztere namentlich insoweit, als die Grund- 
sätze in Betracht kommen, nach denen sich die Benutzung des 
Güterwagenparks und die Deckung des Wagenbedarfs regelt. 
Eine ins einzelne gehende Darstellung der unmittelbaren 
Technik des Betriebsdienstes hat der Verfasser nicht beab- 
sichtigt und hat daher von seiner Darstellung alles ausge- 
schlossen, was in das Gebiet der reinen Tarit-, Bau-, Maschinen- 
und Betriebstechnik gehört. 

Dem auch von uns geäusserten Wunsche folgend, hat der 
Verfasser in dem zweiten Theile mehr als in dem ersten Theile 
die Quellen angegeben, auf denen die besprochenen Einrichtun- 
gen und Vorschriften beruhen; das Werk ist hierdurch in ge- 
wissen Grenzen auch als Nachschlagebuch für den praktischen 
Gebrauch verwendbar gemacht. Auch haben die Aenderungen 
Berücksichtigung gefunden, welche sich für die Ordnung des 
Verkehrsdienstes aus der zum 1. Januar 1893 bevorstehenden 
Einführung des „Berner“ Uebereinkommens über den inter- 
nationalen Eisenbahn-Frachtverkehr ergeben. 

Wenn man bei der Beurtheilung des Werks berücksichtigt 
dass dasselbe der erste Versuch ist, den verwickelten Stoff, 
welcher auf einer Menge von Gesetzen, Reglements und sonstigen 
Arordnungen beruht, inseinem ganzen Umfange wissenschaftlich 
zu behandeln, so wird man dem Verfasser die Anerkennung 
nicht versagen können, dass er seine schwierige Aufgabe so- 
wohl was gründliche Beherrschung des Stoffes, als klare und 
anschauliche Darstellung anlangt, glücklich gelöst hat, so 
dass man das Werk als eine werthvolle Bereicherung der 
Eisenbahnlitteratur bezeichnen kann. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 15. Oktober 1892 wird die 16,30 km 
lange, dem Königlichen Eisenbahn-Be- 
triebsamt (Posen-Thorn) in Posen zu 
unterstellende NeubaustreckeM o gilno- 
Strelno dem öffentlichen Verkehr 
übergeben werden. Die auf der Strecke 
verkehrenden Züge (gemischte Züge 
mit Personenbeförderung in IlI., ILL, 
IV. Klasse) sind aus dem auf den Sta- 
tionen aushängenden Fahrplan zu er- 
sehen und die Personen- und Gütertarife 
bei unseren Fahrkarten-Ausgabestellen 
verkäuflich. 


Die Strecke wird nach Maassgabe der . 


Bahnordnung für Deutsche Eisenbahnen 
untergeordneter Bedeutung betrieben. 
Bromberg, den 9. Oktober 1892. (1980) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15 d. Mts. 
beabsichtigen wir die Schlussstrecke 
der Zweigbahn Orlamünde - Oppurg, 
Pössneck S. B.-Oppurg S. B., dem öffent- 
lichen Verkehre zu übergeben. Es findet 
demzufolge von diesem Tage ab direkte 
Abfertigung von Personen, Gepäck, 
Gütern, Fahrzeugen, Vieh etc. nach und 
von der Station Oppurg S. B. nach Maass- 
gabe unseres Fahrplans und der Tarife 
statt, welche bei unseren Stationen dem- 
nächst käuflich zu haben sind. 
Jena, den 11. Oktober 1892 
Die Direktion. 


Saal - Eisenbahn. 


(1981) 


2. Verkehrswiederaufnahme. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Güterverkehr nach 
Schweden über Frederiks- 
haven-Göteborg. Nach einer Mit- 
theilung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Altona ist der Güterverkehr 
nach Schweden über Frederikshaven- 
Raute wieder zugelassen, ausgenom- 
men sind jedoch Butter, Käse, Früchte 


| 


Baumobst ist zugelassen), rohe Häute, 
elle, gebrauchtes Bettzeug, gebrauchte 


Kleidung, sowie die übrigen durch 
frühere Mittheilung vollständig aus- 
geschlossenen Sendungen. 

Berlin, den 14. Oktober 189. (1982) 


Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 

Niederländische Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft. Der wegen Erdabrutschung 
seit 25. September de. eingestellt ge- 
wesene Personen- und Güterverkehr 
zwischen den Stationen Bunde und Beek- 
Elsloo der Niederländischen Staatsbahn 
Roermond-Maastricht wurde am 10. Ok- 
tober 1. J. wieder eröffnet. 

Utrecht, 10. Oktober 189. (1983) 

Die Generaldirektion. 


3. Güterverkehr. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. November d. J. gelangt der Nach- 
trag IV zum Gütertarifheft Nr. 6 zur 
Einführung, welcher neben einigen schon 
veröffentlichten Tarifmaassnahmen ab- 
an Art Entfernungen für die Stationen 
seorgenthal, Ohrdruf, Unseburg, Wol- 
mirsleben und Pössneck Saalb., sowie 
neue Entfernungen und Sätze für die 
an Gräfenroda-Herrenmühle ent- 

ält. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen, wo- 
selbst auch der Nachtrag erhältlich ist. 

Erfurt, den 7. Oktober 1892. (1984) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse einzelner Verkehrsstellen. Am 
16. Oktober d. J. wird der bisherige 
Haltepunkt Patschin (zwischen Peiskret- 
scham und Tost) als Haltestelle auch 
für die Abfertigung von Stück- und 
Wagenladungsgütern, Leichen und leben- 
den Thieren und der bisher bereits für 
den Eil- und m einge- 
richtete Haltepunkt Tarnau (zwischen 


Groschowitz und Gr. Stein) als Halte- 
stelle auch für den Wagenladungs-Güter- 
verkehr und für die Abfertigung von 
Leichen und lebenden Thieren eröffnet. 
Zur Ver- und Entladung von Fahrzeugen 
und Sprengstoffen sind diese beiden 
Verkehrsstellen nicht geeignet. Am 
1. November d. J. werden ferner der 
zwischen Imielin und Neuberun belegene 
Haltepunkt Gross-Chelm für den Eil- 
und Stückgutverkehr und die bisher nur 
für den Wagenladungsverkehr eingerich- 
tete Haltestelle Crummendorf auch für 
die Abfertigung von Eil- und Stück- 
gütern, Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren eröffnet. Bis zur Aufnahme 
in die nächsten Tarifnachträge erfolgt 
die Frachtberechnung für Patschin im 
Binnen- und Wechselverkehr der Preussi- 
schen Staatsbahnen nach den durch An- 
stoss von 5 km an Peiskretscham bezw. 
von 6 km an Tost sich ergebenden je- 
weilig niedrigsten Gesammtentfernungen 
und nach der Allgemeinen Kilometer- 
Tariftabelle. Für Crummendorf, Gr.-Chelm 
und Tarnau sind in den Tarifen für den 
Binnen-und Wechselverkehr der Preussi- 
schen Staatsbahnen bereits Entfernungen 
und Frachtsätze vorgesehen. Die für 
den Güterverkehr zu Grunde zu legen- 
den Entfernungen für Patschin und 
Tarnau gelten auch für die Berechnung 
der Preise für die Beförderung von 
Leichen und lebenden Thieren. Die bis- 
herige Bestimmung im Gütertarife für 
den "Binnenverkehr, nach welcher Milch- 
sendungen im Abonnement von Patschin 
nach Beuthen O. S. E. und Borsigwerk 
zu den Frachtsätzen der IE hinter- 
gelegenen Station abgefertigt wurden, 
tritt am 16. Oktober d. J. ausser Kraft. 
Die Ausnahmefrachtsätze für Ober- 
schlesische Steinkohlen ete. nach Pat- 
schin und Tarnau sind bei den betheilig- 
ten Dienststellen sowie in dem Ver- 
kehrsbüreau zu erfragen. 
Breslau, den 11. Oktober 1892. (1985) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(Zu Nr. 81. 1892.) 


Lokal-Gütertarif des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt nebst anschliessen- 
den Privateisenbahnen. Am 15. Okto- 
ber d. J. erscheint Nachtrag XVI zum 
vorbezeichneten Tarife. 

Derselbe enthält Aenderung und Er- 
gänzung der besonderen Taritvorschrif- 
ten, des Tarifs für die Güterbeförderung 
auf öffentlichen Anschlussgeleisen, der 
Tarif- und Abfertigun sbefugnisse ein- 
zelner Stationen, neue Entfernungen für 
die Stationen Kleindembach, Könitz 
(Thüringen), Krölpa-Ranis, Neustadt 
a. d. Orla, Niederpöllnitz, Oppurg, Pöss- 
neck Preuss. Staatsb., Pössneck:Saalbahn 
und Triptis, Crawinkel, Floh-Seligenthal, 
Frankenhain, Gräfenroda, Gräfenroda- 
Herrenmühle, Luisenthal i. Thüringen 
und Martinroda sowie abgeänderte Ent- 
fernungen zwischen verschiedenen Sta- 
tionsverbindungen, Ergänzung der Sta- 
tions-Tariftabellen, Aenderungen und 
Ergänzungen der Ausnahmetarife 4 für 
gebrannte Steine, 5 für Pflastersteine, 
8 für Wegebaumaterialien, 13 für Braun- 
kohlen etc., 21 für bestimmte Dünge- 
mittel etc.,, 22 für Getreide etc. und 23 
für rohe Bruch- und Bausteine, ferner 
eine Berichtigung. 

Insoweit in einzelnen Fällen geringe 
Erhöhungen gegen die bisherigen Ent- 
fernungen eintreten, treten die höheren 
Entfernungen erst am 1. Januar 1893 in 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen. 

Erfurt, den 11. Oktober 1892. (1986) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 25. November cr. ab werden für 
Wagenladungsgüter, welche auf 
einem Bahnhofe in Marienburg 
eingehen und nachträglich nach einem 
anderen Bahnhofe dortselbst behufs 
Entladung übergeführt werden, 3. vor 
Laderechtstellung und 4 .“% nach Lade- 
rechtstellung des Wagens an Ueber- 
führungsgebühren erhoben. 

Danzig, den 11. Oktober 1892. (1987J) 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Für die nach den bestehenden Spezial- 
tarifen für Getreide etc. von den Rus- 
sischen Bahnen, ausschliesslich der Sta- 
tionen Potasch, Talnoje, Swenigorodka 
und Dariewka der Russischen Südwest- 
bahnen über Mlawa, Illowo nach Danzig 
und Neufahrwasser zur Beförderung 
kommenden Mehl- und Grütze- 
Sendungen tritt vom 10/22. Oktober 
er. eine Ermässigung in der Weise ein, 
dass die Bestimmungsstation bei der 
Auslieferung der endungen bezw. 
Frachtzahlung des Empfängers von der 
auf die Russischen Strecken entfallenden 
meeeigen reinen Fracht 10% in Abzug 
bringt und diesen Betrag dem Empfän- 
ger zurückerstattet. 

Die auf die Russischen Strecken für 
Sendungen nach Danzig und Neufahr- 
wasser entfallenden Frachtbeträge sind 
in unserem Büreau zu erfahren. 

Danzig, den 10. Oktober 1892. 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


(1988J ) 


Staatsbahnverkehr Breslau - Erfurt. 
Am 15. Oktober d. J. tritt der Nach- 
trag III zum Gütertarif in Kraft. Der- 
selbe enthält Aenderungen und Ergän- 
zungen der „Besonderen Bestimmungen 
zum Betriebsreglement“, der „Besonderen 
Tarifvorschriften", der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger und der Ausnahme- 
tarife, ferner neue Entfernungen und 
Frachtsätze für die Stationen 

a) Crawinkel, Floh-Seligenthal, Fran- 
kenhain, Gräfenroda - Herrenmühle, 


_ tionen, 


>. Ge 


Louisenthal und Martinroda des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erturt, 
b) Meeder und Rodach der Werra- 
Eisenbahn, 
c) Hartlieb und Hertwigswalde des 
Eisenbahn-DirektionsbezirksBreslau, 
sowie abgeänderte Entfernungen für die 
Stationen Oppurg, Orlamünde und Pöss- 
neck des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Erfurt bezw. der Saalbahn. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen, woselbst auch 
der Nachtrag zu erhalten ist. 

Erfurt, den 12. Oktober 1892. (1989) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Mit sofortiger Gültigkeit tritt für die 
Beförderung von Eilstückgütern von 
Wulfsen nach Berlin L. über Lüneburg- 
Büchen der Frachtsatz von 7,12 „4 für 
100 kg in Kraft. 

Altona, den 12. Oktober 1892. (1990) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Westdeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband.. Verkehr 
mit Oesterreich. (Ergänzung der 
Tarifhefte 1 und 2) Am 1. November 
d J. wird die Station Wutha des Direk- 
tionsbezirks Erfurt mit direkten Fracht- 
sätzen für Eilgut, Stückgut, die Wagen- 
ladungsklassen und Spezialtarife in die 
Hefte 1 und 2 des Gütertarifs für oben 
bezeichneten Verband einbezogen. Nä- 
heres über die Höhe der betreffenden 
Frachtsätze ist bei den betheiligten Ver- 
waltungen und Stationen zu erfahren. 

Magdeburg, den 12. Okt. 1892. (1991) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 

Südwestdeutscher Verband. Mit Wir- 
kung vom 1. d. Mts. ist die Station Zeil- 
hard der Hessischen Ludwigsbahn in 
den Ausnahmetarif Nr. 7a (für Petro- 
leumsendungen von Mannheim) aufge- 
nommen worden. 

Nähere Auskunft ertheilt unsere Gü- 
terverwaltung Mannheim. (1992) 

Karlsruhe, den 12. Oktober 1892. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer und Sächsisch-Oesterreichischer 
Verbands-Güterverkehr. Am 1. Dezem- 
ber d. J. treten die Nachträge I zu 
Heft 1, 2 und 4 des Sächsisch - West- 
österreichisch - Ungarischen Verbands- 
Gütertarifs, die Nachträge II zu Heft ı 
und 2 und die Nachträge I zu Heft 3, 4 
und 5 des Sächsisch - Oesterreichischen 
Verbands - Gütertarifs in Kraft. Hier- 
durch werden erhöhte Frachtsätze der 
Klasse B, der Spezialtarife I, II und III, 
der Ausnahmetarife 4a (verpacktes Obst) 
und 13 (Kalk) für verschiedene Sta- 
sowie des Ausnahmetarifs 25 
(Düngemittel) für einige Stationen der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen eingeführt. 
Ferner werden die Frachtsätze für 
Klassengut und die Ausnahmetarife 1 
(Lebensmittel), 5a u. b (Getreide, Kleie) 
und 11 (Eisen und Stahl) im Verkehre 
zwischen Leipzig (Thür. Bhf.) und meh- 
reren Stationen der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen und für den Ausnahmetarif 13 
(Kalk) im Verkehre zwischen Zeitz 
(D. B. Erfurt) und Dux-Liptitz, Kosten, 
Rosenthal - Graupen und Teplitz- Wald- 
thor ohne Ersatz ausser Kraft gesetzt. 
Die betreffenden Oesterr. Stationen be- 
halten jedoch noch mit Leipzig (Bayer., 
Berl. und Dresdn. Bahnh.) bezw. Zeitz 
(S. St. E.) direkten Verkehr. In den 
Nachträgen sind ferner neue Frachtsätze 
für Klassengut und die Ausnahmetarife 
4b (unverpacktes Obst), 6a u. b (Holz), 


10 (Caolin), 11 (Eisen und Stahl), 12 (Gra- 
Bei: 16 (Erze), 21 bez. 23 (Rinden), 22 
)ez. 25 (Düngemittel), 25 bez. 26 (Pack- 
yapier) enthalten. Dagegen werden die 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 13 bez. 
19b, e u. d, nachdem Gurken in Stück- 
gutklasse II und Spezialtarif A2 und II 
versetzt wurden, aufgehoben. Die Sta- 
tion Gera (W. G. E.) wird in den Aus- 
nahmetarif 6a u. b einbezogen. 

Wenn die Nachträge durch die Ver- 
bandsstationen bezogen werden können, 
wird besonders bekannt gemacht, bis 
dahin gibt unser Verkehrsbüreau (Dres- 
den, Böhm. Bhf., Flügel C) Auskunft. 

Dresden, am 11. Oktober 1892. (1993) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Schlesiseh-Sitddentscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 15. Oktober 1. J. wird 
die Station Hartlieb der K. Eisenbahn- 
direktion Breslau in den Verbandsver- 
kehr einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
listen Stationen zu erfahren. 

München, den 10. Oktober 1892. (1994) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Rhein- und Main - Umschlagstarif für 
den Verkehr zwischen Oesterreich-Un- 
garn sowie Belgien und Holland. Vier- 
zehn Tage nach erfolgter Bekannt- 
machung haben die im Nachtrage VI, 
Seite 9 des Rhein- und Mainumschlag- 
tarifes vom 1. Oktober 18°26 für Holz- 
stoffpappe eingeführten Frachtsätze 
unter den gleichen Bedingungen auch 
für die Beförderung von Cellulose (Holz- 
zeugmasse) Anwendung zu finden. 

München, den 8. Oktober 1892. (1995) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Direkte Gütertarife der Bayerischen 
Staatsbahn mit den übrigen Deutschen 
Eisenbahnen. Mit Wirksamkeit vom 
1. November 1. J. wird die an der neu 
eröffneten Strecke Zirndorf - Cadolzburg 
der Privatlokalbahn Fürth-Zirndorf-Ca- 
dolzburg gelegene Station Cadolzburg in 
die direkten Gütertarife der Bayerischen 
Staatsbahn mit den übrigen Deutschen 
Bahnen einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei der Station 
Cadolzburg sowie bei den betheiligten 
ausserbayerischen Stationen zu erfahren. 

München, den 7. Oktober 1892. (1996) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Niederländisch-Südwestdentscher Gü- 
terverkehr. Die an der Strecke Landau- 
Germersheim gelegene Station Zeiskam 
der Pfälzischen Eisenbahnen ist mit so- 
fortiger Gültigkeit in den direkten Ver- 
kehr (Tarifheft IV) einbezogen. Die 
Frachtsätze sind bei den betheiligten 
Abfertigungsstellen zu erfahren. % 

Köln, den 11. Oktober 1892. (1997) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). ) 

Für Getreide- etc. Sendungen in 
Wagenladungen zu 610 Pud = 10000 kg 
von der Station Bekowo der Tambow- 
Saratowbahn über sämmtliche Bahn- 
wege nach Danzig und Neufahrwasser 
kommen diejenigen Frachtsätze und 
Nebengebühren zur Erhebung, welche 
für die Station Sosnowka der Tambow- 
Saratowbahn in dem Spezial - Export- 
tarif für Getreide ete. von Stationen der 
Tambow -Saratowbahn vom 97./15. Sep- 
tember 1889 eingestellt sind. Ausser 


diesen Frachtsätzen und Nebengebühren 
wird für die Strecke Bekowo-Sosnowka 
noch eine Zuschlaggebühr für 610 Pud 
erhoben, und zwar im Betrage von 6 RR. 
für die Zeit vom 16./28. November bis 
einschliesslich den 15./297. März jeden 
Jahres und von 9 R. für die Zeit vom 
16./38. März bis einschliesslich den 
15./27. November jeden Jahres. (1998J) 
Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 
Staatsbahn-Güterverkehr Altona-Berlin. 
Am 1. November 1892 erscheint der Tarif- 
nachtrag III, welcher Aenderungen und 
Ergänzungen der besonderen Bestim- 
mungen zum Betriebsreglement, der be- 
sonderen Tarifvorschriften, des Tarifs 
für die Güterbeförderung auf Verbin- 
dungsbahnen etc. und der Ausnahme- 
tarife enthält Ausserdem werden durch 
denselben verschiedene neu eröffnete 
Stationen der Direktionsbezirke Altona 
und Berlin in den direkten Verkehr ein- 
bezogen. 

Druckexemplare des Nachtrags sind 
vom 26. Oktober 1892 ab bei den bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen und bei 


dem Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, zu haben. 
Berlin, im Oktober 189. (1999MG)) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Ungarisch - Deutscher Viehverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten für die 
Beförderung von lebendem Geflügel in 
Wagenladungen als Frachtgut unter 
Maassgabe der im direkten Tarife für 
den Ungarisch - Deutschen Viehverkehr 
vom 1. Februar 1892 enthaltenen ein- 
schlägigen Bestimmungen direkte Fracht- 
sätze ab Budapest, Köbanya und Kecs- 
kemet nach Berlin (Anhalter und Dres- 
dener Bahnhof, Görlitzer und Schle- 
sischer Bahnhof‘, Hamburg B und 
Schandau in Kraft. Die Höhe derselben 
ist bei den betreffenden Güter-Abfer- 
tigungsstellen zu erfahren. 

Berlin, den 8. Oktober 1892. (2000MG‘) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Deutschen Verbandsverwal- 

tungen. 


Mit dem 15. Oktober 1892 werden die 
Stationen Kunowo und Strelno der Neu- 
baustrecke Mogilno-Strelno für den ge- 
sammten Güterverkehr eröffnet. 

Der Frachtberechnung werden, soweit 
direkte Entfernungen noch nicht einge- 
führt worden sind, im Wechselverkehr 
der Preussischen und Öldenburgischen 
Staatsbahnen bis auf weiteres die Ent- 
fernungen für Mogilno unter Zuschlag 
von 9 km für Kunowo und von 17 km 
für Strelno zu Grunde gelest. 

Bromberg, den 8. Oktober 1892. (2001) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Mit 
Gültigkeit vom 15. Oktober d. J. treten 
für die Beförderung von Steinen des 
Spezialtarifs III die nachbezeichneten 
Frachtsätze in Kraft: 

Ober-Ramstadt-Heilbronn 0,37 4 
Ober-Ramstadt-Stuttgart 0,48 
für 100 kg. 

Mainz, den 8. Oktober 1892. (2002) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Main - Neckarbahn - Pfälzischer Güter- 
verkehr. Zum Tarif für obengenannten 
Verkehr tritt am 15. Oktober 1. J. der 
Nachtrag II in Kraft, enthaltend Aende- 
rungen und Ergänzungen der „Beson- 


„ 


a 


deren Tarifvorschriften“ sowie der Aus- 
nahmetarife. Näheres bei unseren Güter- 
Abfertigungsstellen, durch welche der 
Nachtrag bezogen werden kann. 
Darmstadt, den 10. Oktober 1892. (2003) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erfurt. 
Am 15. Oktober d. J. gelangt der Nach- 
trag XVIII zum Gütertarif zur Ein- 
führung. Derselbe enthält Aenderungen 
und Ergänzungen der besonderen Be- 
stimmungen, des Stationsverzeichnisses 
und der Ausnahmetarife, neue bezw. er- 
mässigte Entfernungen für die Stationen 
Immensen, Unseburg und Wolmirsleben 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Magde- 
burg, sowie Könitz (Thür.), Krölpa-Ranis, 
Neustadt a. d. Orla, Niederpöllnitz, 
Oppurg, Pössneck Preuss. Staatsb. und 
PössneckSaalb.desEisenbahn-Direktions- 
bezirks Erfurt bezw. der Saaleisenbahn 
und Berichtigungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen, woselbst auch Nach- 
träge zu haben sind. 

Erfurt, den 12. Oktober 1892. (2004) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Staatsbahn - Verkehr Berlin - Erfurt. 
Am 15. Oktober d. J. tritt der Nach- 
tragIl zum Gütertarife inKraft. Derselbe 
enthält Aenderungen und Ergänzungen 
der „Besonderen Tarifvorschriften“ und 
der Ausnahmetarife, ferner abgeänderte 
Entfernungen für die Stationen Könitz, 
Krölpa-Ranis, Oppurg, Orlamünde und 
Pössneck des De ahn - Direktions- 
bezirks Erfurt bezw. der Saaleisenbahn. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Abfertigungsstellen, woselbst 
auch der Nachtrag zu erhalten ist. 

Erfurt, den 12. Oktober 189. (2005) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Sächsisch - Thüringischer Verband. 
Zum Sächsisch-Thüringischen Gütertarif 
Heft 1 gelangt am 16. Oktober d. J. der 
Nachtrag VII zur Ausgabe. Derselbe 
enthält ausser verschiedenen Aende- 
rungen und Ergänzungen Entfernungen 
und Frachtsätze für den Verkehr mit 

Grünbach, Hammerbrücke, Jägers- 
grün, Klingenthal, Muldenberg, 
Rautenkranz, Schöneck und Zwota 
(gültig vom Tage der Betriebseröff- 
nung der Linie “Falkenstein-Mulden- 
berg) 

Floh-Seligenthal (gültig vom Tage 
der Betriebseröffnung der Linie 
Schmalkalden - Floh - Seligenthal), 
Weida - Altstadt (Sächs. Staatsb.), 
Grosszschocherund Pössneck Preuss. 
Staatsb., Kahla, Orlamünde, Pössneck 
Saalb. und Uhlstädt, 

sowie Aufnahme der Stationen 
Eisenberg (S.-A.) und Reichenberg 
(S.N. V.B.) in den’ Ausnahmetarif 9. 

Die in dem Nachtrage ferner ent- 
haltenen Aenderungen und Ergänzungen 
der besonderen Tarifvorschriften, mit 
denen z. Th. eine Ermässigung, z. Th. aber 
auch eine geringfügige Erhöhung der 
bisherigen Fahrpreise für Begleiter 


von Fisch- etc. und Bienensendungen _ 


verbunden ist, treten erst am 1. Januar 
1893 in Kraft. 

Der Nachtrag ist vom 16. Oktober d. J. 
ab durch die betheiligten Abfertigungs- 
stellen käuflich zu beziehen. 

Erfurt, den 12. Oktober 1892. (2006) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Löcsethaler Lokalbahn. Vom Tage 
der, im Laufe des Monats Oktober 1. J. 
stattfindenden Eröffnung der Löcse- 
thaler Lokalbahn treten die Lo- 
kaltarife einerseits für den Personen- 
und Gepäck-, andererseits für den Gü- 
terverkehr der Löcsethalbahn in 
Kraft. 

Exemplare dieser Tarife sind bei der 
Tarifabtheilung der Kaschau - Oderber- 
ger Eisenbahn (Budapest, Maria Valerie- 
gasse Nr. 11, III. Stock) erhältlich. 

Budapest, am 10. Oktober 1892. (2007) 

Die Direktion 
der Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


4. Personen- ınd Gepäckverkehr. 


Thüringischer Verbands-Personen- und 
Gepäckverkehr. Zum Tarif für den 
vorgenannten Verkehr vom 1. April 188) 
ist der Nachtrag VII erschienen, enthal- 
tend u. a. neue Tarifsätze, gültig vom 
15. d. Mts., dem Tage der Eröffnung der 
Strecke Oppurg S. B.-Pössneck S. B. 

Näheres durch die Fahrkarten-Aus- 
gabestellen. 

Erfurt, den 12. Oktober 1892. (2008) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Verdingungen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von 4 000 Eichen- und 8 000 Kiefern- 
schwellen soll vergeben werden. An- 
sebote, versiegelt und mit bezüglicher 
Aufschrift versehen, sind bis zum 
24. d. Mts. dahier einzureichen, die Be- 
dingungen gegen frankirte Einsendung 
von 20 „% durch unsere Kanzlei zu be- 
ziehen, auch bei unserer Magazinsver- 
waltung, sowie den Stationen Alsfeld, 
Lauterbach und Hungen einzusehen. 

Giessen, den 7. Oktober 1892. (2009) 

Grossherzogliche Direktion. 
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Ein Rückblick auf die Entwickelung des Eisenbahnwesens. 
(Schluss aus Nr. 81.) 


Nicht zum geringen Theil haben wir es der Gesetzgebung | zelnen Konzession ziffermässige Ergänzung fanden, betreffen 
und Verwaltungspraxis zu verdanken, dass sich die Eisen- | vornehmlich die Tarifbegrenzung, die Normirung der Rück- 
bahnen so haben entwickeln können wie es der Fall gewesen | lagen für Erneuerungs- und Reservefonds, die Besteuerung, 
_ ist. Es war ein Glück, dass man dem neuen Zweige des Ver- | die Festsetzung der Grundlagen für einen etwaigen ee 
kehrsgewerbes Zeit liess, sich zu gestalten, bevor man mit be- | Erwerb der Bahn durch den Staat usw. Daneben wurde ganz 
sonderen Gesetzesvorschriften kam und dass diese Gesetze die | allgemein die unentgeltliche Beförderung der Post, die Haft- 
gesunde Entwickelung des Eisenbahnwesens nicht beengten, | pflicht usw. festgesetzt. f 
ist ein Beweis für den weiten Blick und die richtige Erkennt- Wie segensreich ein solches Gesetz wirkt, welches die 
 niss der Gesetzgeber vom Werthe des neuen Verkehrsmittels. | Eisenbahnen dem allgemeinen Wohl dienstpflichtig macht, 
Wenn wir zunächst speziell die Einrichtungen unseres | ohne sie in ihrer natürlichen Entwickelung zu bevormunden, 
engeren Vaterlandes berücksichtigen, so finden wir, dass be- | lehrt ein Vergleich mit den Verhältnissen des Eisenbahnwesens 
reits unterm 3. November 1838 ein Gesetz über die Eisenbahn- | der Vereinigten Staaten. Dort übten die Bahnen Jahrzehnte 
unternehmungen erlassen wurde, welches sowohl die Verhält- | hindurch eine unumschränkte Tarifherrschaft aus. Die Beför- 
nisse der Eisenbahnunternehmungen regeln, als auch das | derungssätze für Personen und Güter wurden von den Bahnen 
Eisenbahnwesen selbst durch Schaffung einer gesetzlichen | willkürlich festgesetzt. Differentialtarife im Güterverkehr, 
Grundlage fördern helfen sollte. Ehe man zur Abfassung des | Rückvergütungen an die Grosskaufleute und Grossindustriellen 
Gesetzes schreiten konnte, war die Vorfrage zu entscheiden, | wurden die Auswüchse schrankenloser Tarifwirthschaft. Das 
ob der Staat sich das Recht vorbehalten sollte, die Bahnen zu | Inslebenrufen von Konkurrenzunternehmungen hatte nur einen 
bauen und zu betreiben, oder dieses der Privatindustrie zu | vorübergehenden Einfluss auf die Tarifbildung. Die findigen 
überlassen sei. Man entschied sich für letzteres und fiel damit | Eisenbahnkönige schlossen Ringe und es blieb beim Alten. 
der Regierung die Aufgabe zu, die Verhältnisse der Privat- | Endlich wurden im Wege der Gesetzgebung in einzelnen 
unternehmungen in einer den staatlichen Verhältnissen ent- | Staaten der Union — wohlverstanden im innenstaatlichen Ver- 
sprechenden Weise zu regeln bezw. ein einheitliches Recht für | kehr — Höchstsätze für Personen- und G üterbeförderung vorge- 
das gesammte Gebiet der Monarchie zu schaffen. Das Gesetz | schrieben, aber der Durchgangsverkehr war damit noch nicht 
enthält scharfe Bestimmungen, es ist aber von der Regierung | getroffen. Erst am 4. Februar 1837 kam ein Bundesgesetz nach 
milde gehandhabt und als der Staat später selbst zum Bau | zehnjährigen parlamentarischen Kämpfen zustande, welches 
eigener Bahnen überging, da fanden die für das Verhältniss | auch diesen Verkehr regelt. Ein vom Präsidenten für eine 
zwischen Bahn und Publikum gültigen Bestimmungen dieses | sechsjährige Amtsdauer zu wählendes, aus 5 Mitgliedern be- 
Gesetzes auch für die Staatsbahnen Anwendung. Die dem | stehendes Bundesamt wurde eingesetzt, welches die Ausfüh- 
Staat vorbehaltenen Rechte, welche bei Ertheilung der ein- | rung des Eisenbahntarifgesetzes auch für den zwischenstaat- 
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lichen Verkehr zu überwachen hat. Diese Maassregel scheint 
allerdings nur eine halbe zu sein und wird deren Erfolg mit 
Recht bezweifelt; denn wie sollen 5 Personen gegen 1600 
Aktiengesellschaften mit 260000 km Bahnlänge überwachen 
können, zumal wenn man erkennen muss, dass die betreffenden 
Bahnverwaltungen in der Findigkeit, die gesetzlichen Bestim- 
mungen zu umgehen, Meister sind! 

Dass eine solche Wirthschaft bei uns nicht einreissen 
konnte, verdanken wir dem Gesetz von 1838 und den späteren 
Gesetzen und Verordnungen, welche auf der einmal gegebenen 
Grundlage aufgebaut wurden. Ich will aber deshalb das Vor- 
gehen in Amerika nicht verdammen, behaupte vielmehr, dass 
der Eisenbahnbau in dem grossen Umfange nicht möglich ge- 
wesen sein würde, wenn man von vornherein die Privilegien 
der Bahngesellschaften beschränkt haben würde, was um so 
weniger geschehen durfte, als Amerika bei dem Bau der 
grossen Ueberlandlinien den Europäischen Geldmarkt in An- 
spruch nehmen musste. Aber angenehm für ein Land, welches 
wie die Vereinigten Staaten eine so grosse politische Bedeu- 
tung erlangt hat, kann ein solches System nicht sein und es 
ist ein grosser Fehler, wenn Tarifapostel und andere Elemente, 
deren Urtheil durch Sachkenntniss nicht getrübt ist, die Ame- 
rikanischen Eisenbahnverhältnisse auf unsere Bahnen über- 
tragen möchten. Solche Verhältnisse passen eher für exotische 
Länder, ja ich will aus eigener Beobachtung behaupten, sie 
sind dort nothwendig, wenn man überhaupt Eisenbahnen 
schaffen will; denn die rücksichtsloseste Bahnverwaltung ist 
dort meistens ein viel soliderer Faktor, als die von der Partei- 
wirthschaft abhängige, im Interesse der jeweiligen Machthaber 
geübte Regierung. 

Kehren wir zu 
zurück. 

Am 10. November 1846 wurde der Verband Preussischer 
Eisenbahndirektionen gegründet und 1 Jahr später ging aus 
diesem auf einer Versammlung in Hamburg am 29. November 
bis 2. Dezember 1847 der Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen hervor, welchem 40 dem Bundesgebiet angehörende 
Verwaltungen mit einem Bahnnetz von etwa 4000 km bei- 
traten. Wurde auch als Zweck des Vereins hingestellt, durch 

emeinsame Berathungen das eigene Interesse und das des 

De zu fördern, so haben diese Bestrebungen den Verein 
doch niemals in Gegensatz zu den Maassnahmen der Regie- 
rungen gebracht, im Gegentheil darf man behaupten, dass so- 
or die auf den Technikerversammlungen des Vereins ge- 
machten Vorschläge, als auch die für die Verkehrsgestaltung 
gegebenen Anregungen mehr oder weniger Berücksichtigung 
gefunden haben, wenn es sich darum handelte, durch Gesetz 
oder Verordnung Bestimmungen für das allgemeine Interesse 
zu geben. Mit selbstloser Hingabe, mit unermüdlichem Fleiss 
haben z. B. die Delegirten zu den allgemeinen Technikerver- 
sammlungen auf den in dem Zeitraume von 1850—1890 abge- 
haltenen 13 Versammlungen die zur Berathung gestellten Ge- 
genstände behandelt, und gross und nutzbringend ist der Er- 
folg dieser Berathungen geworden. Die zu Beschlüssen er- 
hobenen Vorschläge bildeten die Grundlagen der später von 
den Behörden gegebenen bahnpolizeilichen und betriebstech- 
nischen Bestimmungen, sowie die vom Verein gegebenen Güter- 
reglements, die für die Verkehrsvorschriften („Betriebsregle- 
ment“ und Tarit bestimmungen),. 

Unser Eisenbahnwesen in Verbindung mit der politischen 
Entwickelung unseres Vaterlandes hat dahin geführt, dass 
wir jetzt zu unterscheiden haben 

a) zwischen den vom Bundesrath (Reichskanzler) auf Grund 
der Reichsverfassung gegebenen Bestimmungen für das 
Gebiet des Deutschen Reiches, 

b) den Bestimmungen des Vereins 
verwaltungen, 

c) den Landesgesetzen und Verordnungen der Landesmini- 
sterien. 

Zu den ad a) erwähnten Bestimmungen zählen u. a. die 
Normen für die Konstruktion und Ausrüstung der Eisen- 
bahnen Deutschlands, die Signalordnung, das Bahnpolizei- 
reglement, die Bahnordnung für Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung, das Betriebsreglement, die Befähigungsvorschriften 
für ne en das Eisenbahnpostgesetz. 

Zu b) rechnen: die technischen Vereinbarungen, die Grund- 
züge für den Bau und die Betriebseinrichtungen der Neben- 
und Lokalbahnen usw. 

In Bezug auf Preussen lassen sich zu c) anführen: das 
schon genannte Gesetz vom 3. November 1838, das Enteignungs- 
gesetz, das neue Kleinbahnengesetz. 

Wir sehen, dass zahlreiche Gesetze, Verordnungen und 
Vereinbarungen nothwendig geworden sind, um das Eisenbahn- 
wesen so zu gestalten, wie es jetzt bekannt ist. Verhältniss- 
mässig einfach und in Bezug auf den Bereich der Zuständig- 
keit leicht verständlich bleiben im allgemeinen die rein ESCHE 
nischen und polizeilichen Vorschriften. Dahingegen ist durch 
die Verkehrsvorschriften nicht leicht durchzufinden und hier 


unseren vaterländischen Verhältnissen 


Deutscher Eisenbahn- 


wäre ein Eisenbahntransportrecht mit einem internationalen 
Geltungsbereich sehr zu wünschen; auch dürfen wir wohl 
hoffen, dass dieses Ziel noch erreicht wird. Dass diese Ver- 
kehrsbestimmungen besondere Schwierigkeiten bieten, ist 
natürlich; denn sie sollen die Interessen der Transportunter- 
nehmer und des Publikums sowie die staatlichen Interessen 
und zwar sowohl im eigenen Lande als im Verkehr von Land 
zu Land gleichmässig berücksichtigen. 


Die Verkehrsvorschriften, wie sie uns bisher im Betriebs- 
reglement für die Eisenbahnen Deutschlands geboten werden, 
haben im Laufe der Jahre grosse Wandlungen erfahren. Man 
kann unterscheiden zwischen einer Zeit vor und einer solchen 
nach Einführung des Deutschen Handelsgesetzbuches und 
zwar ist der Wendepunkt das Jahr 1861. Vor 1861 waren die 
Eisenbahnen den allgemeinen gesetzlichen Vorschriften des 
Frachtrechts unterworfen, welche eine vertragsmässige Rege- 
lung der Beförderungsbedingungen unbeschränkt zuliessen. 
Die bei Verdichtung des Eisenbahnnetzes nothwendig werden- 
den einheitlichen Bestimmungen wurden durch die Eisenbahn- 
verbände verfolgt, in erster Linie durch den Verein Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. Ein Vereinsgüterreglement wurde 
schon 1850 abgefasst. Als aber 1861 das Handelsgesetzbuch 
den Bahnen Beschränkungen auferlegte, auch neue Haftpflicht- 
bestimmungen gab, da mussten die ea umgearbeitet 
werden, aber am einschneidendsten wurde doch nach Grün- 
dung des Norddeutschen Bundes und des Deutschen Reiches 
Art. 45 der Verfassung, welcher bestimmt: „Das Reich wird 
dahin wirken, dass auf allen Deutschen Bahnen, überein- 
stimmende Betriebsreglements eingeführt werden.“ Nunmehr 
traten zu den privaten Verwaltungsordnungen der einzelnen 
Vereine (Verbände) die von Reichswegen erlassenen Vor- 
schriften, das erwähnte Betriebsreglement, welches eine im 
Verwaltungswege an die Eisenbahnverwaltungen erlassene 
Verfügung des Bundesrathes ist, bei den Transportgeschäften 
nach den Bestimmungen dieses Reglements zu verfahren, und 
welches die Bedeutung veröffentlichter Vertragsbedingungen 
hat. Dieses Reglement hat aber nur Bedeutung für den inneren 
Verkehr. Für den gegenseitigen Verkehr im Bereich von 
Deutschland, Des une der Niederlande und Luxem- 
burg hat der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen ein 
besonderes „Vereinsreglement“ gegeben. 

Die Vielgestaltigung der Verkehrsvorschriften ist in 
neuester Zeit wesentlich eingeschränkt. Ein Markstein für 
die Geschichte des Eisenbahnverkehrs ist der am 14. Oktober 
1890 erfolgte Abschluss des Staatsvertrages, betr. das inter- 
nationale Uebereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr, 
geworden. Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Italien, Frank- 
reich, Russland, die Niederlande, Luxemburg, Belgien und die 
Schweiz haben ein gemeinsames Recht für den wechselseitigen 
internationalen Eisenbahngüterverkehr angenommen und damit 
hat ein Gebiet von 7,5 Millionen Quadratkilometer mit 260 
Millionen Einwohnern und 150000 km Bahnlänge einheitliche 
Verkehrsvorschriften erhalten. 


Die in Deutschland betriebene, von unserem grossen 
Reichskanzler, dem Fürsten Bismarck, eingeleitete,von dem Herrn 
Minister von Maybach zielbewusst durchgeführte Eisenbahn- 
politik hat in den Nachbarstaaten mehrfach Nachahmung ge- 
funden. Die Preussischen Eisenbahnen wurden zu Organen 
der Staatsgewalt gemacht. Die Privatbahnen, welche bei dem 
gemischten System des Staats- und Privatbahnbetriebes, wie 
es in Preussen sich herausgebildet hatte, nach Kapital und 
Ausdehnung sehr mächtig waren, bildeten gewissermaassen 
einen Staat im Staate, was einer kräftigen Regierung nicht 
willkommen sein konnte. Das vom Staate geübte Aufsichts- 
recht musste naturgemäss die Kritik herausfordern, so lange 
zu den vornehmsten Aufgaben der obersten Aufsichtsbehörde 
der Privatbahnen auch die Verwaltung der Staatsbahnen ge- 
hörte. Die Reichsverfassung sah vor, dass die Eisenbahnen 
wie ein einheitliches Netz verwaltet werden sollten. Ver- 
glichen mit der Post und Telegraphie krankte aber die Eisen- 
bahnverwaltung an Zersplitterung, während die Eisenbahnen 
eine nationale Verkehrsanstalt werden sollten. Der Gedanke, 
aus den Deutschen Eisenbahnen Bahnen des Reiches zu 
machen, fand nicht die Zustimmung der Bundesregierungen. 
Das hinderte Preussen nicht, durch Vervollständigung des 
eigenen Staatseisenbahnbesitzes das Ziel vorzubereiten. Die 
1876 gegebene Anregung wurde 1879 zur That. Am 29. Okto- 
ber 1879 gelangte der Gesetzentwurf, betr. den Erwerb der 
Berlin-Stettiner, Magdeburg-Halberstädter, Hannover-Alten- 
bekener und Köln-Mindener "Eisenbahn, an den Landtag. Die 
bestehenden Staatsbahnlinien erhielten die ihnen bis dahin 
noch fehlenden Verbindungen, und damit einen ausschlag- 
zaeen Einfluss auf diej Verkehrsleitung. ”; Die-/Aera der 

erstaatlichung der Privatbahnen begann und wurde zu einem 
glücklichen Ende geführt. Dass bei Durchführung einer so 
einschneidenden Maassregel im Kampf der widerstreitenden 
Interessen die politischen Gegensätze De scharf hervor- 


— 


traten, darf nicht verwundern Aber auch diese Periode ist | 
überwunden. 

Die Privatthätigkeit hat bei den einheimischen Haupt- 
bahnen ihre Aufgabe erfüllt. Sie hat das Eisenbahnzeitalter 
eingeleitet, sie hat das Risiko getragen, was der Staat nicht 
übernehmen durfte, sie hat Vortheile und Nachtheile gehabt, 
sie hat dem Staat Unternehmungen überliefert, deren Werth 
im einzelnen Fall fast mit mathematischer Sicherheit sich be- 
stimmen liess, sie hat sich neuen Aufgaben zugewendet. Möge 
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sie überall ein erspriessliches Feld ihrer Thätigkeit finden, 
möge sie gleichen Nutzen bringen, wie bei Schaffung der Eisen- 
bahnen, die auf die Umgestaltung aller wirthschaftlichen Be- 
ziehungen der Völker und Länder unter einander einen segens- 
reichen Einfluss gewonnen, die unserer Zeit den Stempel 
aufgedrückt und eine Kulturarbeit verrichtet haben, wie seit 
Erfindung der Buchdruckerkunst keiner anderen Erfindung 
nachgerühmt werden kann. 


| Dienst- und Arbeiterwohnungen bei den Preussischen Staatseisenbahnen. 


Die Regelung der Wohnungsverhältnisse der Beamten 

_ und Arbeiter bildet für die Eisenbahnverwaltungen, wenn diese | 
ihrem Personal überhaupt eine Fürsorge zu theil werden 
lassen, eine Frage von Wichtigkeit; es werden recht bedeu- 
 tende Opfer verlangt, wenn dem Bedürfnisse der Bediensteten, 
namentlich derjenigen, die bei der Betriebsführung unmittel- 
bar thätig sind, nach guten und gesunden Wohnungen ent- 
sprochen werden soll. Bekanntlich wurde der Preussischen 
Staatsbahnverwaltung durch das Gesetz vom 1. April 1887, als 
sich der Mangel an geeigneten Wohnungen bei dem unteren 
Personal auf einer Anzahl von Bahnstrecken besonders fühl- 
bar gemacht hatte, für den Bau von 1436 Dienstwohnungen 
für Weichensteller und Bahnwärter die Summe von 6 600 000 44 
aus Anleihefonds zur Verfügung gestellt. Daneben sind aus 
den jährlichen Betriebsfonds ebenfalls beträchtliche Mittel zu 
demselben Zwecke verwendet worden. Die Eisenbahnetats der 
beiden letzten Jahre setzen für den Bau von Beamtenwohn- 
- Banden die Summe von rund 1060000 4 aus. Dabei sind 
iejenigen Wohnungen nicht mitberücksichtigt, die in den 
Dienstgebäuden auf neuen Bahnstrecken und bei Bahnhofs-Um- 

und Erweiterungsbauten neu eingerichtet werden. 

Gegenwärtig besitzen die Preussischen Staatseisenbahnen 
22980 Dienstwohnungen für Beamte. Davon kommen 458 auf 
höhere, betriebsleitende Beamte, etwa 6500 auf mittlere Be- 
amte, namentlich auf Stationsvorsteher, Stationsaufseher, Bahn- 
meister und Stationsassistenten, und mehr als 16000 auf untere 
Beamte, und zwar zum überwiegenden Theile auf Weichen- 
steller und Bahnwärter. Zu den 22930 Beamten-Dienstwoh- 
nungen der Preussischen Staatsbahnen treten die 1 266 Beamten- 
Dienstwohnungen der Reichsbahnen in Elsass-Lothringen, so 
dass bei den Preussischen Staatsbahnen und den Reichsbahnen 
in Elsass-Lothringen zusammen 24246 Beamten -Dienstwoh- 
nungen vorhanden sind. Diesen Ziffern gegenüber bleiben an- 
dere Betriebsverwaltungen weit zurück. So hat beispielsweise 
die Deutsche Reichs-Postverwaltung nach dem Etat für das 

Jahr 1892/93 im ganzen nur 1452 Dienstwohnungen, wovon | 

1008 auf höhere und mittlere Beamte und nur 444 auf das 

untere Personal entfallen. 


Für Eisenbahnarbeiter besitzen die Preussischen Staats- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 3510 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinszeitung, betreffend das technische 
Vereinsorgan (abgesandt am 17. d. Mts.). 

Nr. 3510 vom 15. d. Mts, an die bisherigen vorsitzenden 
Verwaltungen der ständigen Ausschüsse des Vereins und den 
Herrn Vorsitzenden des Preisausschusses, betreffend Anbe- 
raumung einer Sitzung des Ausschusses für die Vereinszeitung 
(abgesandt am 17. d. Mts.). 

Nr. 3736 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Ergänzung der Bestimmungen 
des Vereins-Wagenübereinkommens (abgesandt am 15. d. Mts.). 
Nr. 3740 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Herausgabe eines Ergänzungsbandes 
um technischen Vereinsorgan über neue Erscheinungen auf 
E ee des Lokomotiv- und Wagenbaues (abgesandt am 
5. d. Mts.). 

Nr. 3804 vom: 11. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
ungen, betreffend Verbot der Viehbeförderung in Schwedischen 
isenbahn-Güterwagen (abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 3815 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 


erwaltungen der ständigen Ausschüsse des Vereins und den 
errn Vorsitzenden des Preisausschusses, betreffend das Ver- 
eichniss der ständigen Ausschüsse des Vereins (abgesandt 
m 17. d. Mts.). 


bahnen 350 besondere Wohngebäude mit etwa 1100 Familien- 
wohnungen. Davon kommen 86 Wohngebäude mit 198 Woh- 
nungen auf die Arbeiterkolonie Leinhausen bei Hannover, die 
mit ihren 980 Einwohnern eine selbständige Gutsgemeinde mit 
allen kommunalen Einrichtungen bildet. In dieser Kolonie kom- 
men durchschnittlich 5 Personen auf eine Wohnung. Nach 
diesem Durchschnitt würden in den sämmtlichen, den Preus- 
sischen Staatsbahnen und den Reichsbahnen in Elsass-Loth- 
ringen gehörenden Beamten- und Arbeiterwohnungen über 
126.000 Menschen wohnen. 

Uebrigens wird mit dem Bau von Arbeiterwohnungen 
bei den Preussischen Staatsbahnen fortgefahren. Binnen kur- 
zem soll in Frankfurt a’M. der Bau einer grösseren Anzahl 
von Wohnungen für Arbeiter der Hauptwerkstätte auf einem 
dem Eisenbahnfiskus gehörigen Grundstücke begonnen werden. 
Zu diesem Zwecke sind durch das Preussische Gesetz vom 
6. Juni 1892 zunächst 230000 .# aus Staatsmitteln verfügbar 
gemacht. Ausserdem ist jüngst, wie wir bereits mittheilten, 
vom Eisenbahnminister die Bildung von Baugenossenschaften 
unter den Eisenbahnbediensteten, namentlich unter den kleinen 
Beamten und Arbeitern angerest und die Förderung solcher 
Genossenschaften durch leihweise Hergabe von Geldern aus 
den Vermögensbeständen der Arbeiterpensionskasse der Staats- 
bahnen in Aussicht gestellt worden. Diese Kasse sammelt 
unter wesentlicher Mitbetheiligung der Staatskasse — die Zu- 
schüsse belaufen sich jährlich auf etwa 4 Millionen Mark — 
allmählich ganz bedeutende Summen an. Gegenwärtig soll der 
Vermögensbestand der Pensionskasse bereits 24 Millionen Mark 
betragen. Es wäre gewiss erwünscht, einen Theil dieser Be- 
stände in der bezeichneten Weise, selbstverständlich stets nur 
bei ausreichender Sicherheit nutzbringend anzulegen; dieser 
Theil würde dann den Eisenbahnbediensteten doppelte Früchte 
tragen, und die Pensionskasse erleidet, selbst wenn sie die 
Verzinsung zur Förderung der Genossenschaften etwas nie- 
driger als gewöhnlich bemisst, keinen Schaden; denn sie hat 
ein erhebliches Interesse daran, dass ihre Mitglieder gut und 
gesund wohnen und möglichst lange arbeits- und beitrags- 
fähig bleiben. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Zur Herstellung der Frachtbriefe. 


Die vom Bundesrath beschlossene Verkehrsordnung für 
die Eisenbahnen Deutschlands enthielt im $ 52 Bestimmungen 
über das zu den Frachtbriefen zu verwendende Papier. "Da 
sich jedoch bei der Ausführung Schwierigkeiten zeigten, So 
hat der Bundesrath jetzt unter Abänderung jener Bestimmungen 
beschlossen, von der Aufnahme ins einzelne gehender Vor- 
schriften über das Frachtbriefpapier in die Verkehrsordnung 
abzusehen und das Reichs-Eisenbahnamt zu ermächtigen, die 
Beschaffenheit des Papiers festzusetzen. Obwohl die Verkehrs- 
ordnung, deren Veröffentlichung bevorsteht, voraussichtlich 
erst am 1. Januar k. J. in Kraft treten wird, hat das Reichs- 
Eisenbahnamt die bezügliche Anordnung, welche wir hier 
folgen lassen, doch schon jetzt erlassen, um den Betheiligten, 
insbesondere den Papierfabrikanten, die Möglichkeit zu ge- 
währen, sich den neuen Vorschriften entsprechend einzurichten. 


1. Zu den Frachtbriefen ist Schreibpapier zu verwenden 
von beliebiger Stoffzusammensetzung, jedoch ohne Zusatz von 
Holzschliff, mit nicht mehr als 15 % Asche, einer mittleren 
Reisslänge von 3500 m, einer mittleren Dehnung von 2,75 9 
und ziemlich grossem Widerstande gegen Zerknittern. Die 
Farbe des Papiers muss entschieden weiss sein und das Ge- 
wicht bei der für Frachtbriefe durch die Verkehrsordnung vor- 
geschriebenen Bogengrösse 76 x 60 cm für je 1000 Bogen 
(4000 Frachtbriefe) 39 kg betragen. Eine Abweichung von 
diesem Einheitsgewicht um 2,5 $ nach oben und unten ist ge- 
stattet. Bei der Gewichtsfeststellung wird die Riesumhüllung 
(das zum Verpacken von 1000 Bogen verwendete Umschlag- 
papier) mitgewogen. 
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2. Das Papier der Frachtbriefe ist zum Zeichen dafür, 
dass es den vorstehenden Anforderungen entspricht, mit einem 
Wasserzeichen zu versehen, das in nassem Zustande auf dem 
Siebe in das Papier gebracht werden und die Firma des Er- 
zeugers (Fabrikanten) in Buchstaben, sowie neben dem Worte 
„Normal“ das Zeichen 4a enthalten muss. Die Hinzufügung 
einer Jahreszahl ist dem Fabrikanten freigestellt. Eine Ab- 
kürzung der Firmenbezeichnung ist gestattet, jedoch nur So- 
weit, dass man ohne weiteres auf den Inhaber zurückgreifen 
kann. Das Wasserzeichen muss so vollständig, wenn auch 
unterbrochen, in jedem Frachtbriefe vorhanden sein, dass über 
die Herkunft und Beschaffenheit des Papiers kein Zweifel ob- 
walten kann. 

3. Die mit dem vorschriftsmässigen Wasserzeichen ver- 
sehenen Frachtbriefe dürfen von den unter 1 bezeichneten 
Eigenschaften in ihrer Reisslänge um höchtens 10% und in 
ihrer Dehnbarkeit ebenfalls um höchstens 10 % nach unten ab- 
weichen. Alle anderen Eigenschaften müssen ohne Einschränkung 
vorhanden sein. 

4. Fabrikanten, die Frachtbriefpapier herstellen, haben 
ihr Wasserzeichen bei einer mit der Prüfung von Papier zu 
amtlichen Zwecken in einem Bundesstaat beauftragten Behörde 
anzumelden. Die Prüfung, ob das Frachtbriefpapier den vor- 
stehend bezeichneten Bedingungen entspricht, ertolgt nach 
Maassgabe der bei diesen Behörden bestehenden Vorschriften. 


Unfälle im Monat August d. J. 


Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf Deutschen Eisenbahnen ausschl. Bayerns — im 
Monat August d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der 
Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 12 Entgleisungen und 3 Zusammenstösse auf freier 
Bahn, 14 Entgleisungen und 6 Zusammenstösse in Stationen 
und 200 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer 
im Zuge, Kesselexplosionen und andere Ereignisse beim Eisen- 
bahnbetriebe, sofern bei letzteren Personen getödtet oder ver- 
letzt worden sind). 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 214 Personen verunglückt, 
sowie 44 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 59 unerheblich 
beschädigt. 

Von den betörderten Reisenden wurden 4 getödtet und 
1% verletzt und zwar entfallen. je eine Tödtung auf die Ver- 
waltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Elber- 
feld und zu Köln (linksrh.), 2 Tödtungen auf den Verwaltungs- 
bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin, 2 Ver- 
letzungen auf den Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Altona, je eine Verletzung aut die Königlich 
Württembergischen Staatseisenbahnen und auf die Reichs- 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, 3 Verletzungen auf den 
Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Berlin, je eine Verletzung auf‘ die Verwaltungsbezirke der 


Königlichen Eisenbahndirektionen zu Breslau, zu Erfurt, zu | 


Bromberg, zu Hannover und zu Magdeburg. 

Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 26 getödtet und 144 ver- 
letzt, von Steuer- usw. Beamten 1 verletzt, von fremden Per- 
sonen Gera der nicht im Dienst befindlichen Bahnbeamten 
und Arbeiter) 18 getödtet und 9 verletzt. Ausserdem wurden 
bei Nebenbeschättigungen 2 Beamte getödtet und 47 Beamte 
verletzt. 

Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 
stehende Bahnen (bei zusammen 34144,45 km Betriebslänge 
und 9942923405 geförderten Achskilometern) 224 Fälle, davon 


J 


sind verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der ge- | 


förderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
Längen, in dem Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Erfurt, auf der Main-Neckar-Eisenbahn und 
in dem Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Altona die meisten Unfälle vorgekommen. B. Privatbahnen 
bei zusammen 2526,21 km Betriebslänge und 32171923 geför- 
erten Achskilometern) 11 Fälle, davon sind verhältnissmässig 
auf der Altdamm-Colberger Eisenbahn, auf der Hessischen 
Ludwigs-Eisenbahn und auf der Lübeck-Büchener Eisenbahn 
die meisten Unfälle vorgekommen. 


Verspätungen im Monat August d. J. 

Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung über die im Monat August d. J. auf Deutschen Bahnen (aus- 
schliesslich der Bayerischen) bei den Zügen mit Personenbeförde- 
rung vorgekommenen Verspätungen haben auf 36 grösseren 
Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammtbetriebslänge von 
36 816,55 km von den fahrplanmässigen Zügen überhaupt sich ver- 
spätet: 1 848Schnellzüge, 2 0u2 Personenzüge und 170 zur Personen- 
sowie zur Güterbeförderung gleichzeitig dienende Züge, zusam- 
men 4080. Von den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeför- 
derung wurden geleistet: 16048960 Zugkm bezw. 329 359645 Achskm 


gegen 16080736 Zugkm und 331 995 309 Achskm im Vormonat 
und gegen 15563 110 Zugkm und 320866355 Achskm in dem- 
selben Monat des Vorjahres. 
1706 durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge veranlasst, 
so dass den aufgeführten Bahnen nur 2374 Verspätungen zur 
Last fallen gegen 2166 im Vormonat und 3059 in demselben 
Monat des Vorjahres. Von den auf eigener Bahn vorgekomme- 
nen Verspätungen entfallen auf ı Million Zugkilometer 148 
und auf I Million Achskilometer 7, mithin auf ı Million Zug- 


kilometer 1ı = 1 v. H. weniger als im Monat August des 
Vorjahres und 13 = W v. H. mehr als im Vormonat und auf 
ı Million Achskilometer 3 = 30 v. H. weniger als im Monat 


August des Vorjahres und gleichviele als im Vormonat. Infolge 
der Verspätungen wurden 1 o18 Anschlüsse versäumt (gegen 2 443 
in demselben Monat des Vorjahres und 1516 im Vormonat). 
Bei 8 Bahnen sind Zugverspätungen und bei 12 Bahnen An- 
schlussversäumnisse nicht vorgekommen. In der Nachweisung 


sind die Bahnen, auf denen Zugverspätungen vorkamen, 
nach der Verhältnisszahl (geometrisches Mittel) zwischen 
der Anzahl der von den fahrplanmässigen, der Personen- 


beförderung dienenden Zügen auf 1 Million Zugkilometer und 
der auf 1 Million Achskilometer entfallenden eigenen Ver- 
spätungen geordnet. Danach nehmen die Hessische Ludwigs- 
bahn, die Bahnen im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion (linksrheinischen) zu Köln und der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Berlin die ungünstigsten Stellen ein. Wird 
die Reihenfolge der Bahnen statt nach der Anzahl der Ver- 
spätungen nach der Anzahl der Anschlussversäumnisse bestimmt, 
so treten die Bahnen im Bezirke der Königlichen Eisenbahn- 
direktion (linksrheinischen) zu Köln, die Hessische Ludwigs- 
bahn und die Neustrelitz - Warnemünder Bahn an die un- 
günstigsten Stellen. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Bromberg. Von der dem 
Königlichen Eisenbahn - Betriebsamt in Königsberg iPr. zu 
unterstellenden Neubaustrecke Tilsit - Stallupönen werden vor- 
aussichtlich am 1. November d. J. die vollspurigen Theil- 


| strecken Tilsit-Ragnit (13,17 km) mit dem Haltepunkt 


Girschunen und der Station Ragnit und Stallupönen- 
Pillkallen (17,69 km) mit den Stationen Stallupönen, 


, Schwirgallen und Pillkallen dem öffentlichen Verkehr über- 


geben und nach Maassgabe der Bahnordnung für Deutsche 
Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung betrieben werden. 
Die Entfernungen betragen: 1. zwischen Tilsit und 
Girschunen 8,67 km und zwischen Girschunen und Ragnit 
4,50 km; 2. zwischen Stallupönen und Schwirgallen 10,29 km 


‚ und zwischen Schwirgallen und Pillkallen 7,40 km. 


Die an den Strecken belegenen Stationen dienen — mit 


' Ausnahme des nur für den Personenverkehr eingerichteten 


Haltepunktes Girschunen — dem Personen- und Güterverkehr. 

ie 16,50 km lange Strecke Mogilno-Strelno (vergl. 
Nr. 72 8. 729 d. Ztg.) ist nicht, wie in Aussicht stand, am 1., 
sondern am 15. d. Mts. eröffnet worden, während die Theil- 
strecke Oollaten-Bajohren, mit welcher gleichzeitig die 
bisher nur dem Personenverkehr dienende Anschlussstrecke 
Memel-Oollaten für den Personenverkehr eröffnet werden soll, 
erst am 1. November d. J. dem Betriebe übergeben werden wird. 


l Direktionsbezirk Köln (linksrh.). Auf der 
Strecke Wincheringen-Wellen istam 30. September d.J. 
das zweite Geleis in Betrieb genommen worden. 


Bayerische Staatseisenbahnen. Am ]5.d.Mts. 
ist die 18,967 km lange Reststrecke Röhrnbach-Freyung 
und damit die Gesammtstrecke Passau-F'reyung (49,519 km) für 
den Personen- und Güterverkehr eröffnet worden. 

Die nach den Normen für Bahnen untergeordneter Be- 
deutung erbaute Lokalbahn ist vollspurig und wird mit Dampt- 
kraft betrieben. 

Der kleinste Bogenhalbmesser der Bahn beträgt 180 m, 
weshalb auf derselben nur Wagen mit nicht mehr als 4,5 m 
testem Radstand verkehren können. Ebenso können auf die 
Lokalbahn Wagen mit mehr als 12000 kg Bruttolast für die 
Achse nicht übergehen. 

, „Für Güterabfertigang sind die Haltestellen Tiefenbach, 
Fischhaus, Kalteneck, Fürsteneck, Röhrnbach, Waldkirchen 
Karlsbach und die Endstation Freyung eingerichtet, während 
die Halteplätze Stelzlhof und Neuhausmühle nur dem Per- 
sonenverkehre dienen. Doch können auch an diesen Halte- 
plätzen während des Zugaufenthaltes Expressgüter im Stück- 
gewichte bis zu 200 kg sowie Kleinvieh in Einzelsendungen 
durch amuistelung des Kondukteurs zur Aufgabe gelangen. 

Die Abgabe der Fahrkarten und der Gepäckabfertigung 
im Lokalbahnverkehr erfolgt am oder im Zuge durch den 
Kondukteur. 

Die Betriebsleitung erhält ihren Sitz in der Endstation 
Freyung und wird bis auf weiteres der Generaldirektion der 


Von den Verspätungen wurden 


> come 


Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen in München unmit- 
telbar unterstellt. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Breslau. Am 16. d. Mts. ist 
der bisherige Haltepunkt Patschin (zwischen Peiskretscham 
und Tost) als Haltestelle auch für die Abfertigung von Stück- 
und Wagenladungsgütern, Leichen und lebenden Thieren und 
der bisher bereits für den Eil- und Stückgutverkehr einge- 
richtete Haltepunkt Tarnau (zwischen Groschowitz und 
Gr.-Stein) als Haltestelle auch für den Wagenladungs-Güter- 
verkehr und für die Abfertigung von Leichen und lebenden 
Thieren eröffnet worden. Zur Ver- und Entladung von Fahr- 
zeugen und Sprengstoffen sind diese beiden Verkehrsstellen 
nicht geeignet. Am !. November d. J. werden ferner der 
zwischen Imielin und Neuberun belegene Haltepunkt Gross- 
Chelm für den Eil- und Stückgutverkehr und die bisher nur 
für den Wagenladungsverkehr eingerichtete Haltestelle Orum - 
mendorf auch für die Abfertigung von Eil- und Stück- 
gütern, Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren eröffnet 
werden. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. 


Die Breslauer Handelskammer hat auf eine Anfrage des 
Regierungspräsidenten, betr. die Bedeutung der Weiterführung 
der Breslau-Warschauer Eisenbahn für Breslau bezw. Schlesien 
u. a. folgendes erwidert: Zur Zeit beträgt die Entfernung Bres- 
lau-Warschau über Sosnowice 506,9 km, während die Linie 
Breslau-Oels-Wilhelmsbrück-Lodz-Warschau nur 367,1 km be- 
tragen würde. Mithin ist die projektirte direkte Linie um 
etwa 139,8 km kürzer als der alte Weg über Sosnowice. 
bei kommt in Betracht, dass nicht nur die Reise nach War- 
schau und von dort hierher durch den Ausbau der Warschauer 
Bahn um 4 bis 5 Stunden verkürzt werden würde, sondern 
auch der gesammte Güterverkehr zwischen beiden Plätzen in 
der edeöhten Verkehrsrichtung sich entsprechend verbilligen 
würde. Deutschland bezieht aus Russland eine Menge Landes- 
produkte, welche für unsere Industrie und Landwirthschaft 
von höchster Wichtigkeit sind, wie Flachs und Hanf, Wolle, 
Talg, Oelkuchen und Kleie. Soweit es sich hierbei um Abla- 
dungen für Breslauer Rechnung handelt, würde die gedachte 
Wegverkürzung eine ausserordentliche Rolle spielen und be- 
wirken, dass Breslauer Kaufleute wieder mehr an dem Ver- 
mittelungsgeschäft sich betheiligen könnten, das, so lange es 
noch keine Eisenbahnen gab, für den gesammten Handel mit 
dem Osten Schlesiens Hauptstadt in eine so gute Position 
brachte. Auch der Breslauer Magistrat hat beschlossen, die 
Herstellung der fraglichen Eisenbahnverbindung neuerdings 
bei den zuständigen Behörden in Erinnerung zu bringen. Es 
scheint, als bestehe diesseits die Absicht, bei Gelegenheit der 
Handelsvertrags-Verhandlungen mit Russland die Weiterfüh- 
rung der Bahn über Lodz nach Warschau erneut in Anregung 
zu bringen. Entscheidend aber ist, ob Russland Neigung hat, 
der Anregung zu entsprechen und für die Bejahung dieser 
Frage bestehen z. Zt. noch keinerlei Gründe In land 
selbst scheint das Vertrauen, die Regierung werde ihre bis- 
herige ablehnende Haltung aufgeben, recht gering zu sein. 
Nach der „Magd. Ztg.“ wird dort für die Anschlussbahn von 
der unlängst in Russland gegründeten Gesellschaft zum Bau 
von Anschlussbahnen agitirt. Der Vertreter dieser Gesell- 
schaft, Billewitsch, hat kürzlich in Kalisch mit etwa 100 Ka- 

italisten und Landwirthen der dortigen Gegend getagt, um 
die Sache in Fluss zu bringen. Die Gesellschaft ist angeblich 
bereit, die Bahn zu bauen, wenn die betheiligten Angrenzer 
usw. 200000 R. Aktien und 300000 R. Schuldverschreibungen 
der Gesellschaft übernehmen. Die Versammlung war geneigt, 
auf diese Vorschläge einzugehen, sie verlangte aber zunächst 
den Nachweis, dass die Regierung jetzt bereit sei, das Unter- 
nehmen zu genehmigen. s wurde ein Ausschuss gewählt 
Vorsitzender ist der Direktor der Kalischer Kreditgesellschaft 

ephan), der in Gemeinschatt mit dem Vertreter der Anschluss- 
bahngesellschaft bei dem Minister um die Konzession nach- 
suchen soll. Es liegen bekanntlich bereits seit Jahren 2 Ent- 
würfe vor: der eine Entwurf will von Lodz über Sjerads nach 
Wilhelmsbrück bauen und zugleich eine Anschlussbahn Kalisch- 
Sjerads herstellen; der andere will die Lodzer Fabrikbahn bis 
Ralisch verlängern und dann von Kalisch aus eine doppelte 
Verbindung mit der Posen-Kreuzburger Eisenbahn (nach Nord- 
westen in der Richtung auf Jarotschin und nach Südwesten 
bei Ostrowo) herstellen. 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 

Die jetzt ausgegebenen, mit 4 vom Hundert verzinslichen 
Prioritätsobligationen der Gesellschaft im Betrage von 1200 000 
Mark, welche Anleihe dazu dient, die Linie Glasow-Berlinchen 
zu erwerben und Vorschüsse, die seit dem Jahre 1882 für Er- 
weiterung der Bahnanlagen und Vermehrung der Betriebs- 


mittel aufgenommen wurden, zurückzuzahlen, bezw. die Ver- 
vollständigung der Betriebsmittel und der Anlagen durchzu- 
Pr sind mit 101,59 an der Börse in den Handel gebracht 
worden. 


ä Omnibusüberführung zwischen Berliner Bahnhöfen} 

Vom 1. Januar 1893 ab wird eine Omnibusüberführung 
der mit durchgehenden Fahrkarten nach über Berlin hinaus 
belegenen Stationen versehenen Reisenden und ihres Gepäcks 
zwischen dem Potsdamer Bahnhofe in Berlin und dem Bahn- 
hofe Friedrichstrasse sowie dem Stettiner Bahnhofe einge- 
richtet, mit welcher eine geringe Erhöhung der Fahrgeld- und 
Gepäckfrachtsätze im Verkehre zwischen Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Magdeburg einerseits und Stationen 
der Eisenbahn-Direktionsbezirke Berlin, Breslau und Bromberg 
über Potsdam andererseits verbunden ist. 


Getreidetarife. 

Am 8. d. Mts. ist in Bromberg unter dem Vorsitze des 
Eisenbahn - Direktionspräsidenten Pape die ausserordentliche 
Sitzung des Bezirks-Eisenbahnraths abgehalten worden. Die 
Vorlage der Eisenbahndirektion: „Gewährung der billigen Aus- 
nahme-Frachtsätze für Russisches Getreide zur überseeischen 
Ausfuhr auch für den Fall, dass dies Getreide nicht in ursprüng- 
licher Form, sondern erst nachdem es auf inländischen Mühlen 
zu Mehl vermahlen worden, als solches seewärts ausgeführt 
wird“ bildete den einzigen Gegenstand der Berathung. Nach 
längerer Debatte wurde beschlossen, die Vorlage in der bean- 
tragten Form abzulehnen, dagegen in der Form anzunehmen, 
dass das für das Ausland bestimmte Mehl von auswärts nicht 


nn | mehr nach dem Inlande eingeführt werden darf. Der zweite 
ier- | 


Antrag: Frachtermässigung für inländisches Getreide, welches 
nach den östlichen Hafenplätzen: Danzig, Königsberg und 
Memel befördert, daselbst vermahlen und als Mehl über See 
ausgeführt wird, wurde abgelehnt. 


Elektrische Eisenbahn Altona-Blankenese. 


Zwischen dem Oberbürgermeister von Altona und dem 
Ingenieur August Beringer in Charlottenburg ist ein Vertrag 
bezüglich der Anlage einer elektrischen Eisenbahn zwischen 
Altona und Blankenese abgeschlossen worden. 


Aus Frankreich, 
Truppenbeförderung beim Manöver. 

Die grossen Französischen Heeresmanöver haben in 
diesem Jahre im Gebiete der Orl&ansbahn stattgefunden. Die 
Rückbeförderung der Truppen in ihre Standorte wurde da- 
durch schwieriger, dass der Zug des Präsidenten erst 1%, Stunden 
nach der festgesetzten Zeit abfuhr und infolge dessen der Ver- 
kehr auf der nur eingeleisigen Linie Saint Benoit-Montmorillon 
um ebenso lange Zeit gehemmt wurde. Gleichwohl wurden in 
der Zeit von 9 Uhr Abends bis 6% Uhr Morgens nahe an 
30000 Mann, 1133 Offiziere und 3090 Pferde eingeschifft und 
nach ihren Standorten befördert. Der Kriegsminister de Frey- 
cinet hat deshalb ein Schreiben an den Präsidenten des Ver- 
waltungsrathes der Orl&ansbahn gerichtet, in welchem er die 
Ordnung, Schnelligkeit und Genauigkeit der Truppenbeförde- 
rung hervorhebt und für die Geschicklichkeit der Direktion 
sowie den Pflichteifer der ausführenden Beamten seinen Dank 
ausspricht. 


Ausstattung der Rettungskasten. 

Die Verwendung der starken Lösungen von Giftstoffen, wie 
ätzender Quecksilbersublimat und Karbolsäure, mit denen die in 
den Personenzügen mitzuführenden Verbandskasten und die in 
gewissen Stationen gemäss Ministerialerlass vom 14. Dezember 
1889 zu haltenden Rettungskasten auszustatten sind, ist nicht 
ohne Gefahr und es würde von Vortheil sein, diese Erzeug- 
nisse durch dauerhafte Stoffe, die leichter zu erhalten und 
sicherer zu gebrauchen sind, zu ersetzen. Nach Prüfung der 
Frage durch den technischen Betriebs-Eisenbahnrath hat daher 
der Minister der öffentlichen Arbeiten bestimmt, dass die frag- 
lichen Lösungen in den Verbands- und Rettungskasten durch 
Packete Sublimat zu ersetzen sind. 


Gerichtsstand der Eisenbahngesellschaften. 


In einem am 16. Februar d. J. ergangenen, vom „Journal 
des Transports“ mitgetheilten Urtheile des Berufungsgerichts 
von Chambery kommen die Grundsätze über den Gerichtsstand 
der Französischen Eisenbahngesellschaften in folgender Weise 
klar zum Ausdruck: 

Nach Art. 69 der Civil-Prozessordnung müssen die Eisen- 
bahngesellschaften an ihrem Gesellschaftssitz, der ihre Haupt- 
niederlassung und ihren Wohnort bildet, vorgeladen werden. 
Diese Bestimmung ist vom Kassationshof dahin ausgelegt 
worden, dass die Eisenbahngesellschaften mehrere Gesellschafts- 


sitze, mehrere getrennte Wohnorte haben können, und dass | 


sie in den Geschäfts- und Verwaltungs-Mittelpunkte bildenden 
Bahnhöfen, die bedeutend genug sind, um als Zweiganstalten 
betrachtet zu werden, gültig vorgeladen werden können. 
Wesentliche Bedingung ist aber dabei, dass zwischen diesen 
Bahnhöfen und dem Streitgegenstande ein solches Abhängig- 
keitsverhältniss besteht, wie es gerade durch den Gedanken 
und den Zweck der Bildung eines getrennten Gesellschafts- 
sitzes vorausgesetzt wird; demzufolge ist es nothwendig, dass 
die zu regelnden Geschäfte in dem zur Zuständigkeit der 
Zweiganstalten gehörenden Bezirk, wo die Vorladung erfolgt 
ist, entstanden sind. Denn offenbar können die verschiedenen 
getrennten Wohnsitze einer Gesellschaft nur in den Grenzen, 
in denen ‚sie ihre Verwaltungs- und Handelsthätigkeit aus- 
üben, gerichtsfähig werden, weil andernfalls der Haupt-Gesell- 
schaftssitz aufgehoben und nichtzuständigen Zweiganstalten 
die Sorge überlassen würde, die Abwickelung von Angelegen- 
heiten vorzubereiten, welche die allgemeinen Interessen der 
Gesellschaft, die Zweiganstalt dagegen nur mittelbar betreffen 
und die sie ausserdem auf Grund ihrer Lage selbst nicht 
zweckmässig regeln können. Der Grundsatz der besonderen 
Befugnisse und die Regeln einer guten Verwaltung der Rechts- 
flege stimmen überein, um eine Ener zurückweisen zu 
assen, auf Grund deren beispielsweise das Handelsgericht von 
Marseille über einen in Nevers entstandenen Rechtsstreit ent- 
scheiden könnte. 


Bemessung der Lieferfrist. 


Der Empfänger einer Sendung wurde durch einen am 
11. November 1891 zur Post gegebenen Anmeldezettel von deren 
Ankunft benachrichtigt und bat den Stationsvorstand schrift- 
lich um deren Ablieferung in der Wohnung. Trotz wieder- 
holter schriftlicher Mahnung wurde die Sendung erst am 
21. November geliefert, nachdem der Empfänger Tags vorher 
eine Mahnung dareh den Gerichtsboten hatte anbringen lassen. 
Unter Vorbehalt seiner Entschädigungsansprüche nahm der 
Empfänger die Sendung ab und verklagte dann die Eisenbahn 
wegen Schadenersatz, indem er ausführte, dass die Gesellschaft 
durch Absendung des Anmeldezettels stillschweigend auf die 
Geltendmachung der Beförderungsfrist verzichtet habe und 
nur noch die Bestätterungsfristt beanspruchen könne Da 
letztere nur 2 Tage betrage, so sei eine Lieferfrist-Ueberschrei- 
tung von 8 Tagen eingetreten, für welche er Entschädigung 
verlange. Das Handelsgericht der Seine hat durch Urtheil 
vom 20. Juli d. J. die Klage unter folgender Begründung ab- 
gewiesen: Wenn es auch üblich sei, dass die Eisenbahngesell- 
schaft einen Güter-Anmeldezettel übersende, so legten doch 
die Bedingnisshefte ihr eine solche Ver plichtung nicht auf. 
Der von der Eisenbahn abgesandte Anmeldezettel könne daher 
auch keinen selbst stillschweigenden Verzicht auf die in den 
genehmigten Tarifen vorgeschriebenen Beförderungsfristen 
bilden. Die Gesellschaft habe vielmehr immer noch das Recht, 
diese Fristen entweder für die Beförderung auf ihren Linien 
oder für die Bestätterung, wenn diese verlangt wird, unver- 
kürzt geltend zu machen. Im vorliegenden Fall sei aber 
diese Frist nicht überschritten. 

Das „Journal des Transports“, dem wir dieses Erkennt- 
niss entnehmen, meint, dass der Empfänger sicherlich Be- 
rufung einlegen wird. 


Galerie biographique illustree des chemins de fer. 

Dieser Eisenbahn-Bildersaal mit Lebensbeschreibungen, 
welcher zum Preise von 75 Cts. vom Büreau des „Journal des 
Transports“ in Paris (Londonerstrasse Nr. 99) zu beziehen ist, 
enthält Abdrücke aus der genannten Zeitschrift und führt dem 
Leser eine Reihe der bedeutendsten Französischen Eisenbahn- 
männer der Gegenwart in Wort und Bild vor Augen. Die 
meisten dieser Lebensbeschreibungen haben wir bereits in 
dieser Zeitung kurz wiedergegeben, wobei wir selbstverständlich 
auf die wohl gelungenen bildlichen Beigaben verzichten mussten. 


Personalnachrichten. 

Aus den bei der Leichenfeier des in Moskau verstorbenen 
Staatsbahndirektors Cendre gehaltenen Reden, die vom 
„Journal des Transports“ wiedergegeben werden, entnehmen 
wir zur Ergänzung des bereits in Nr. 28 S. 301 d. Ztg. mit- 
getheilten Lebenslaufes noch einige Notizen. 

Die Leiche war von dem Verwaltungsrath der Staatsbahn 
Duportal von Moskau nach Paris überführt worden, um im 
Erbbegräbniss der Familie zu Limoges beigesetzt zu werden. 
Aut dem Orlsansbahnhof hielt der Minister der öffentlichen 
Arbeiten eine Rede, in welcher er erwähnte, dass der Ver- 
storbene, als Sohn eines Handlungsreisenden, allein durch sein 
eigenes Verdienst zu den höchsten Stellen emporstieg. Als 
Privatsekretär Gambetta’s nahm er 1871 theil an der Ver- 
theidigung seines Vaterlandes. Als Ingenieur im Isere- 
departement wusste er darzuthun, dass die Interessen des 
Staates und der Departements keineswegs unverträglich sind, 
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sondern sich durch entgegenkommendes Einvernehmen ver- 
einigen und kräftigen lassen. Die Stadt Grenoble ertheilte ihm 
das Bürgerrecht und vertraute ihm das Amt eines Gemeinde- 
raths an. Später als Eisenbahndirektor im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten, als Generalinspektor der Brücken und 
Strassen, als Direktor des Staatsbahnnetzes konnte er seine 
vielseitigen Talente zur Anwendung bringen. 
Sein Wirken als Staatsbahndirektor schilderte der Prä- 
sident des Verwaltungsrathes Bouchard folgendermaassen: 
Cendre übernahm die Direktion im Jahre 1886 zu einem Zeit- 
unkte, wo die eine neue Verbindung zwischen den Städten 
aris und Bordeaux schaffenden Linien vollendet wurden. Es 
war eine bedenkliche Zeit),' wo man entweder die Frucht der 
seit 1878 gemachten Anstrengungen und Arbeiten einheimsen, 
oder aber durch Unvorsichtigkeit alles in Frage stellen konnte; 
die Einschiebung eines neuen in Paris endigenden Netzes 
zwischen zwei grosse Gesellschaften brachtezahlreicheSchwierig- 
keiten mit sich. Mit Hilfe des Verwaltungsrathes, mit Hilfe 
ausgezeichneter Dienstvorstände wurden alle Hindernisse be- 
seitigt; Verständigungen wurden mit den Nachbarbahnen ge- 
troffen, ohne ihnen etwas zu nehmen und etwas aufzugeben, 
und nachdem Cendre die Annahme durchgesetzt, hat er die 
Ausführung mit strengster Rechtlichkeit überwacht. Ehren- 


! haftigkeit war der Grundzug seines Handelns und besonders 


seiner unerschütterlichen Gerechtigkeitsliebe ist die Beruhigung 
der Beamten des Staatsbahnnetzes zu danken. Er besass die 
Eigenschaften zu seinem Amte im höchsten Maasse; seine Be- 
ziehungen zum Verwaltungsrath konnten nicht herzlicher und 
mehr von gegenseitigem Vertrauen getragen sein. Er legte die 
Angelegenheiten dem Verwaltungsrath erst nach reiflicher 
Prüfung vor, und wenn er auch die vorgeschlagenen Lösungen 
lebhaft vertheidigte, so machte er doch aus ihrer Annahme nie 
einen Ehrenpunkt, sobald ihm die Einwände ernsthaft erschienen. 

Im Namen der Beamten bemerkte der Betriebsdirektor 
Matrot, dass sich nie ein Direktor schneller und vollständiger 
die Achtung, das Vertrauen und die Zuneigung seiner Unter- 
gebenen erworben habe. Durch die Lebhaftigkeit seines Geistes, 
die Richtigkeit und Sicherheit seines Urtheils, die Festigkeit 
und Liebenswürdigkeit seines Charakters erleichterte er sich 
die Aufgabe ungemein. Seine schwankende Gesundheit beein- 
trächtigte nicht die Kraft seines Willens und die Thätigkeit 
seines Geistes, der sich unaufhörlich mit der Vervollkomm- 
nung des Dienstes und der Verbesserung der Lage der Be- 
amten beschäftigte. 


Aus Grossbritannien. 


Die Verschmelzung der Südost- und London, Chatham und 
Doverbahnen 

ist häufig angeregt worden, scheiterte aber bisher namentlich 
an der ablehnenden Haltung der erstgenannten Bahn. Die 
Bahnen machen einander in dem Verkehr zwischen London 
und dem Festland und den Binnenorten von Kent unnöthigen 
Wettbewerb, der aber für das Publikum von wenig Nutzen ist 
und den Gesellschaften nur Kosten und Prozesse bringt. Die 
Verwaltung der Südostbahn entfaltete — um mit den „Railway 
News“ zu sprechen — der Chatham und Doverbahn gegenüber 
stets einen hohen Grad von anmaassender Ueberlegenheit und 
zeigte sich zu Unterhandlungen mit einem „Bankerottunter- 
nehmen“, wie es verächtlich genannt wurde, einem „verlassenen 
Schiff“, das nur mit Gefahr in den Hafen gebracht werden 
könnte, ungeneigt. So hoffnungslos lagen die Verhältnisse nun 
nicht, dass die Chatham und Doverbahn sich der Südostbahn 
bedingungslos ergeben hätte. Wenn die Angelegenheit der 
Verschmelzung nicht gänzlich versumpfte, ist dies zum grossen 
Theil den Eigenthümern, nicht den Verwaltungen 
der Bahnen zuzuschreiben, die von den „Railway News“ lebhaft 
ermuntert werden, auch ferner in ihren auf die Verschmelzung 
Braun oen Bestrebungen fortzufahren. „Die Thatsache, dass 

ie Eigenthümer bei jeder folgenden Gelegenheit mit ver- 
mehrter Kraft an der trägen Unbeweglichkeit der Verwaltung 
gerüttelt haben, bildet einen Antrieb zu weiterem Vorgehen 
zu beharrlicher Ausdauer und ermuthigt fast zur Hoffnung auf 
einen endlichen Erfolg.“ 


Die Frage der Londoner elektrischen Untergrundbahnen 
ist, wie seiner Zeit mitgetheilt wurde, in der ersten Hälfte 
dieses Jahres einem Parlamentsausschuss zur Erwägung über- 
tragen worden. Es sollte auch auf die Frage, ob elektrische 
oder Kabelbahnen zweckmässiger seien, das Augenmerk ge- 
richtet werden. Es handelte sich bekanntlich um die folgenden 
eingegangenen Entwürfe: die Great Northern und Citybahn, 
die Waterloo und Citybahn, die Bakerstreet und Weaterloo- 
bahn, die Hampstead, St. Pancras und Charing Crossbahn so- 
wie Erweiterungen der im Betrieb befindlichen City- und Süd- 
londonbahn und der im Bau begriffenen Centrallondonbahn. 


' Der Inhalt des interessanten Berichts, welcher vor mehreren 


Monaten dem Parlament vorgelegt worden ist, ist im wesent- 
lichen folgender: 

Der Entwurf der Great Northern und Citybahn wird 
von den übrigen Entwürfen getrennt behandelt, da kein Grund 
dafür vorliegt, dass dieser nicht durch Ausschüsse im gewöhn- 
lichen Verfahren erledigt werden sollte. Diese Bahn ist be- 
stimmt, dem Lokalverkehr der Nordbahn einen neuen Zugang 
zur City in der Weise zu eröffnen, dass darauf auch die ge- 
wöhnlichen vollspurigen Eisenbahnwagen verkehren können, 
Im übrigen aber befürwortet der Ausschuss in erster Linie 
den Bau neuer Linien, welche die Bahnen nördlich und südlich 
der Themse im Interesse des Verkehrs der Vororte und des 
Landes mit einander verbinden sollen. Ueber kurz oder lang 
werde man dem Bau solcher Linien ohne Zweifel näher treten 
müssen. Die vorgeschlagenen Linien verfolgen nicht diesen 
Zweck, abgesehen von der Great Northern und Citybahn. 
Sie sind bestimmt und erforderlich, den Verkehr der über- 
bürdeten Hauptverkehrsstrassen zu entlasten, der natürlichen 
Entwickelung Londons Vorschub zu leisten und der Anhäufung 
der hauptstädtischen Bevölkerung entgegen zu wirken, indem 
sie ihr ein billiges Verkehrsmittel in das äussere Gebiet mit 
seinen stets weiter hinausgeschobenen Grenzen gewähren. Für 
derartige Verkehrsmittel ist es auch von Wichtigkeit, dass sie 
weiter in das Land hinausgeführt werden können, um auch 
demjenigen Theil der Bevölkerung, der noch weiter ausserhalb 
wohnen will, Rechnung zu tragen. Die in Antrag gebrachten 
Linien befriedigen einen Theil dieses sehr dringenden Bedürf- 
nisses und ihre weitere Ausdehnung in das aussenliegende Ge- 
biet ist mit Sicherheit zu erwarten. Der Ausschuss ist nicht 
der Ansicht, dass der Bau der vorgeschlagenen Linien dem 
späteren Bau ähnlicher Linien Abbruch thut und sieht keinen 

rund, irgend einen der Anträge zu vertagen. 

Weiterhin hebt der Ausschuss in betreff der Frage, ob 
elektrische oder Kabelbahnen den Vorzug verdienen, hervor, 
dass die vernommenen Zeugen sich ausschliesslich dahin aus- 

esprochen hätten, dass die elektrische Betriebsweise sich ganz 
dere für die vorgeschlagenen Röhrenbahnen eigne, während 
nicht in Abrede zu stellen sei, dass auch die Kabelbahnen, 
namentlich für steile Steigungen, an sich zweckmässig seien. 
Die Linienführung der vorgeschlagenen Bahnen ist auch mit 
Rücksicht auf spätere Erweiterungen günstig zu nennen. 

In der Frage des Grunderwerbs weist der Ausschuss 
darauf hin, dass den Gesellschaften da, wo sie Privateigenthum 
in Anspruch nehmen müssen, ein Wegerecht gegen angemessene 
Vergütung ertheilt werden solle, ohne den Grund und Boden im 
eigentlichen Sinne erwerben zu müssen.*) Da, wo die Bahnen tief 
unter den städtischen Verkehrsstrassen liegen, soll auch diese 
Vergütung fortfallen. Gegen diese Vergünstigungen soll den 
Bahnen die Einrichtung einer angemessenen Zahl billiger und 
bequem gelegener Züge aufgegeben werden. 

Schliesslich wird empfohlen, den Durchmesser der Röhren 
nicht kleiner als 3,5 m zu machen. 


Die Ostbahn 


hat im vergangenen Halbjahr wegen der in jeder Beziehun 

vermehrten Ausgaben wenig befriedigend abgeschlossen und 
zwar mit nur 0,75% gegen 1,5% im ersten Halbjahr 1891. Die 
Roheinnahme ist um nur 970000 #4 gestiegen, eingerechnet 
200000 „4, die auf den Schalttag im 


tungen zugenommen, ausgenommen den Ko 


der Preise für die landwirthschaftlichen Erzeugnisse, und end- 


lich der schlechte Ausfall der Ernte im vorigen Jahre haben | 


die Bahn schwer getroffen. Man muss sich vergegenwärtigen, 
dass sie in hervorragender Weise landwirthschaftlichen Inter- 
essen dient. Der Personenverkehr, namentlich der Londoner 
Vorortverkehr hat in erfreulicher Weise zugenommen; die 
Einnahmen daraus betragen etwa 43% der Gesammteinnahme. 
Der Verkehr der beiden oberen Klassen hat aber stetig abge- 
nommen, man denkt daher daran, den Gebrauch der II. Klasse 
einzuschränken. 

Der Verkehr der Dampfer, welche Harwich mit Ant- 
werpen und Rotterdam verbinden, hat sich, wenn auch lang- 
sam, doch stetig entwickelt. Die Roheinnahme aus dem Dam- 
pferverkehr ist von 1888—1892 — für das Halbjahr berechnet 
— von 1,85 auf 2,16 Millionen Mark, aie Reineinnahme von 
180 000 auf 420 000 4 gestiegen. 

Die Ausgaben sind durch Lohnsteigerungen, verkürzte 
Arbeitszeit, vermehrte Zuschüsse zum Beamten-Pensionsfonds 
und zum Alters-Versorgungsfonds, Steifigkeit der hohen Kohlen- 
preise, Ersatz gusseiserner Brücken durch schmiedeeiserne 
grössere Unfallentschädigungen, grössere Steuerlast um rund 
1 Million Mark gestiegen, der Reinertrag ist also um 30.000 4 


*) Den Grundeigenthümern gehört in England der Grund 
und Boden bis zum Mittelpunkt der Erde.! 


ebruar in Anrechnung | 
zu bringen sind. Der Verkehr hat allerdings nach allen Rich- 

Pier kehir dessen 
Rückgang auf den Kohlenstreik zurückzuführen ist. Der wirth- | 
schaftliche Niedergang, dann namentlich auch der Rückgang | 
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eringer ausgefallen. Dazu kommen eine wesentlich geringere 
ebene aus dem vorhergehenden Halbjahre und 
grössere Hypothekenzinsen. Ein grosser Theil des Kapitals 
liegt gegenwärtig brach. Dies betrifft die für die Erweiterung 
des Liverpoolstrassen - Bahnhofs und der Strecke zwischen 


Bethnal Green und Hackney Downs aufgenommenen Kapitalien. 


Das Eisenbahninteresse im neuen Parlament 


ist wiederum sehr stark vertreten. Im Unterhause sitzen 53 
Eisenbahndirektoren, im Oberhause 50. Die Nordwest-, Nord- 
ost-, Mittelland-, Südost- und Sheffieldbahnen sind durch je 3, 
die Chatham und Doverbahn durch 2, die Nord-, Südwest-, 
Brighton und Südküste-, Lancashire und Yorkshire und Metro- 
politan Bahnen durch je 1 Mitglied im neuen Parlament ver- 
treten. Die 3 bedeutendsten Schottischen Bahnen haben je, 
die [rischen insgesammt 3 Vertreter usw. 

Im neuen “Unterhaus sitzen nach den „Railway News“: 
21 Bankiers und Finanzleute, 143 Advokaten, 18 Brauer und 
Brenner, 2 Architekten, 15 Besitzer von Kohlenzechen, 8 Diplo- 
maten, 9 Ingenieure, 6 Agenten usw., 10 Landwirthe, 83 Gross- 
srundbesitzer, 10 Hüttenbesitzer, 15 Vertreter der arbeitenden 
Klassen, 57 Kaufleute, 1 Geistlicher, 35 Zeitungsverleger und 
Schriftsteller, 34 Brüder und Söhne von Peers, 18 Privatiers, 
19 Schiffsrheder und Schiffsbauer, 21 Anwälte, 4 Börsenmakler, 
9 Universitätsprofessoren, 13 Personen verschiedener Berufs- 
stände, zusammen 610. Ferner noch 53 Militärs. 


Die allgemeine Geschäftslage in England 


ist, wie die neuesten Handelsamtsberichte erkennen lassen, 
nichts weniger als erfreulich. Auch von seiten der Banken 
wird in das allgemeine Klagelied eingestimmt. Der Vorsitzende 
der London und Yorkshirebank glaubt, dass wenig Anzeichen 
für eine baldige Rückkehr des Zutrauens in Finanzkreisen 
vorhanden sind. Der Abfall der Preise für Produkte ist sehr 
zurückgegangen, ebenso wie die Entwerthung der Papiere. 
Der Preis der Wolle ist um 16 2, der Seide um 14 2, des 
Weizens um 2%4 ® gefallen. Die Zahl der Bankerotte hat sich 
in diesem Jahr um 17 2% vermehrt. Der Vorsitzende meint, 
dass die gegenwärtige Geschäftslage „ein Beispiel ist, wie 
Ueberspekulation nach einer gewissen Richtung, die vor 
2 Jahren ihr Ende erreichte, den Stein des Anstosses und den 
Ruin aller reellen Geschäftsunternehmungen bildet und der 
dauernde geheimnissvolle Einfluss auf die Lage des Welt- 
marktes entspricht ganz dem Lauf der Geschichte,“ 


Der Personenverkehr der Bahnen 

ist in mancher Hinsicht reformbedürftig. Einige Aktionäre 
der bedeutendsten Bahnen haben eine Revision der Angelegen- 
heit vom Standpunkte der Gesammtheit aus angeregt, da das 
Vorgehen einzelnen Bahnen wenig Erfolg verspricht. Man er- 
hebt den Einwurf, dass die von einigen Bahnen für die oberen 
Klassen gemachten Aufwendungen nicht mit den Einnahmen 
in Einklang stehen und zu Verlusten führen, die man ange- 
sichts der in jeder Hinsicht vermehrten sonstigen Ausgaben 
einschränken sollte. Ob die Bahnen sich nach den Anregungen 
zu gemeinsamen Schritten einigen werden, möchte nach der 
geschichtlichen Entwickelung des Englischen Eisenbahnwesens 
recht zweifelhaft sein. 


Für die gute Instandhaltung der Stationen 
werden von der Nordbritischen Bahn jährliche Preise an die 
Stationsvorsteher vertheilt, um die Beamten in ihrem Dienst- 
eifer anzuspornen. Für das laufende Jahr sind insgesammt 
110 Preise im Gesammtbetrage von 4800 „4 vertheilt worden. 


Ueber die Verwendung ausgedienter Soldaten im Eisen- 
bahndienst 
ist von seiten des Englischen Kriegsministeriums mit den 
grossen Bahngesellschaften ein Abkommen getroffen worden. 
Die Eisenbahnen sind bereit, intelligente und gewissenhafte 
Leute, die sich bei der Fahne gut geführt haben, in Dienst zu 
nehmen. Hauptsächlich kommen Öffiziere und Mannschaften 
in Betracht, die mit der Führung der Korrespondenzen und 
der Bücher vertraut sind, ferner solche Mannschaften, die sich 
für die Packetabfertigung, als Stallknecht und zu sonstigen 
Dienstzwecken niedrigerer Art eignen. 


Die Errichtung neuer Dockanlagen 
ist von der Stadt Bristol zur Belebung ihres Handelsverkehrs 
beschlossen worden. Die Kosten sind zu 20 Millionen Mark 
veranschlagt. Nach Ausführung der Arbeiten werden die 
Atlantischen Post- und Personendampfer Bristol ohne Schwie- 
ae anlaufen können. Die kleineren Schiffe werden von 
Ebbe und Fluth unabhängig sein, während die grösseren 
Schiffe allerdings erst bei Halbtide einfahren können. Die 
Neuanlagen umfassen ein neues 16 ha grosses Dock mit einer 
215 m langen Einfahrtsschleuse, ein Trockendock für die 
grössten Schiffe und eine jederzeit zugängliche Landungsbrücke. 
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Die Kosten dieser Anlagen betragen 21!/; Millionen Mark. 
Ferner soll nach den Lagerplätzen der Holzhändler ein Eisen- 
bahnanschluss für 11/; Millionen Mark erbaut werden. 


Aus Nordamerika. 


Der Streik in Buffalo. 


Ueber den Streik, der im August d. J. in Buffalo unter 
den Bahnhofsarbeitern ausbrach, haben s. Z. die Tageszeitungen 
ausführliche Telegramme gebracht. Nachdem jetzt eingehende 
Schilderungen über die weniger imposante als gewaltsame 
Bewegung vorliegen, soll an dieser Stelle ein Rückblick auf 
dieselbe geworfen werden. 

In der Nacht vom 12. zum 13. August d. J. legten ganz 
unerwartet die auf den Bahnhöfen der Erie, L et de 
Valley und Buffalobucht-Bahnen zu Buffalo be- 
schäftigten Bremser und Rangirer, die sogen. Switchmen, die 
Arbeit unter Erhebung der Forderung höherer Löhne nieder. 
Die Rangirer hatten bisher einen Monatslohn von 65 D. für 
Tagesdienst und 70 D. für Nachtdienst erhalten, die Bremser 
bekamen in beiden Fällen 5 D. weniger. Die Streikenden 
gie an, dass infolge eines vor 2 Monaten durch Gesetz des 

taates Newyork eingeführten Bezahlungsmodus, nach welchem 
für geleistete Ueberstunden eine besondere Bezahlung stattzu- 
finden hat, für sie eine Schädigung herbeigeführt sei, bei er- 
höhter Arbeit gebe es schlechtere Bezahlung, es sei daher eine 
Erhöhung der Löhne erforderlich. 

Diese Forderung war kaum gestellt, und es scheint, dass 
sie an maassgebender Stelle noch nicht einmal bekannt ge- 
worden war, als man ihr auch schon mit Gewaltmaassregeln 
einen gehörigen Nachdruck zu verschaffen suchte. Noch bevor 
die öffentliche Meinung Stellung zu den Forderungen der 
Streikenden nehmen konnte, entzog sie denselben ihre Sym- 
pathie, denn Feuersbrünste und Entgleisungen redeten eine 
so laute Sprache gegen die Aufständischen, dass selbst die 
gerechtesten Forderungen hiergegen verhallen mussten. Diese 
Forderungen scheinen aber nicht einmal das gute Recht auf 
ihrer Seite gehabt zu haben. So meint die „Railr. Gaz.“, der 
wir hierbei folgen, dass infolge mehrerer erfolgreich durchge- 
führter Streiks die Löhne der Switchmen bereits .derartig hoch 
gewesen seien, dass sie in Anbetracht der für diesen 
erforderlichen Geschicklichkeit und Intelligenz zu den verhält- 
nissmässig besten zu rechnen seien. 

Die Brutstätte des Streiks scheint die gegenseitige Hilfs- 
genossenschaft der Switechmen gewesen zu sein. Obgleich die- 
selbe 15 Monate vorher bei einer ähnlichen Forderung seitens 
der Chicago und Nordwestbahn eine ebenso entschlossene wie 
erfolgreiche Zurückweisung erfahren hatte, so hat sie jetzt in 
Buffalo einen zweiten Angriff gewagt, der auch diesmal ebenso 
energisch zurückgeschlagen wurde. Bethört von ihrem Führer, 
Mr. Frank Sweeney, dem jede Mässigung und jeder Takt fehlt, 
und der ein ebenso grosser wie ungeschickter Schwätzer ist, 
sahen die Streikenden zu spät, dass sie auf vollständig fal- 
schem Wege sich befanden. 

Kaum hatte die Streikbewegung begonnen, als am Sonn- 
tag, den 14. August Morgens 2 Uhr, auf den Bahnhöfen der 
Lehigh Valleybahn an 3 verschiedenen Stellen Güterwagen 
und auch einige Personenwagen in Brand gesetzt wurden, 
gleichzeitig wurde ein auf einem ansteigenden Rangirgeleis 
stehender Zug gelöst, und dieser zertrümmerte beim Äblaufen 
eine Wasserstation und eine Lokomotive Auch wurden an 
verschiedenen Stellen Wagen zum Entgleisen gebracht und 
friedliche Arbeiter misshandelt. Am Sonntag Abend entgleiste 
ein Personenzug der Eriebahn durch böswillige falsche 
Weichenstellung. In der Nacht vom Montag zum Diensta 
verlor die Lehigh Valleybahn 70, die Eriebahn 14 zum Thei 
beladene Wagen durch Brandstiftung. 

Am Dienstag, den 16. August, belief sich die Zahl der 
zerstörten Wagen auf ungefähr 250. Als nun auch in 
Cheektowaaya, das dicht bei Buffalo gelegen ist, 40 neu 
angenommene Gendarmen zum Pöbel übergingen, rief der 
Obersheriff die Staatsmiliz um Hilfe an und es wurden meh- 
rere Compagnien nach Cheektowaaya entsandt. Mittlerweile 
wurden dort die Personenzüge angehalten und diejenigen Rei- 
senden, die aussahen als ob sie zum Ersatz für die Streikenden 
dienen sollten, vertrieben. 

Die nächsten Tage brachten, zumeist in den Abend- 
stunden, Rencontres des Pöbels mit der Polizei und der Miliz. 
Letztere, durch Steinwürfe gereizt, gingen mit den Bajonetten 
vor und brachten die Menge auseinander. 

Auch die Switchmen der Newyork Centralbahn 
schlossen sich am Mittwoch den Een en an, gefolgt von 
denen der West Shore, Lake Shore und Michigan 
Southernbahn. Eingeschüchtert von den Streikenden 


verliessen auch die Switchmen der Buffalo, Rochester 
und Pittsburghbahn die Arbeit, obgleich die gestellten ' 


Forderungen seitens der Bahnverwaltung bewilligt worden 
waren. Am Mittwoch Abend befanden sich bereits 2000 Soldaten 
zum Schutze der Bahnanlagen in Buffalo und Umgegend. 
Mittlerweile waren auch neue Arbeiter angenommen worden, 
sodass der Eisenbahnbetrieb nothdürftig wieder aufgenommen 
werden konnte, nachdem die Zahl der Schutztruppen am Sonn- 
abend, den 20. August, auf 8000 gestiegen war. 5000 National- 
arden wurden übrigens zur weiteren Hilfeleistung ausserdem 
Bereit ehalten. 
rotzdem traten am Donnerstag, den 18. August, noch 
die Switchmen der Newyork, Chicago und St. Louis- 
bahn in den Streik ein und am Montag, den 22. August, 
folgten diejenigen der Western Newyork und Penn- 
sylvaniabahn. Die Zahl der Streikenden war hiermit auf 
650 gestiegen. ir 

Der erwartete Erfolg des Streiks aber blieb aus. Von 
allen Seiten zogen neue Arbeiter heran und diese verrichteten 
unter dem Schutze der Truppen die Arbeit, so gut es ging. 
Und es ging von Tag zu Tag besser. 

Die grosssprecherischen Führer der Streikenden präsen- 
tirten sich noch einmal vor dem Mayor von Buffalo, um in 
ihrer Eigenschaft als Steuerzahler Protest einzulegen gegen 
die unvertretbaren Kosten, die der Stadt durch die Einberu- 
fung der militärischen Schutztruppe entständen. Es kam noch 
wiederholt abendlich und Nachts zu kleinen Zusammenstössen, 
dann aber war es kläglich zu Ende. 

Die verhältnissmässig rasche Niederschlagung des sich 
anfänglich so bedrohlich anlassenden Streiks ist in erster 
Linie dem energischen Einschreiten der Polizei- und Miliz- 
truppen zu danken. Hierdurch ist zweifellos viel Unheil ver- 
hütet worden, denn die Streikenden, denen sich der bei solchen 
Gelegenheiten niemals fehlende plünderungssüchtige Pöbel 
zugesellt hatte, betrachteten Brandstiftung, Zerstörung, ja 
Mord und Todtschlag als erlaubte Kampfmittel. Die bedrohten 
Eisenbahnen machten sofort nach Ausbruch des Streiks den 
Staat für allen ihnen durch den Aufruhr zugefügten Schaden 
verantwortlich, und so trat der Staat mit allen ihm zu Gebote 
stehenden Kräften den Aufständischen entgegen. 

Die Streikenden sollten aus der für sie so kläßlich ver- 
laufenen Bewegung den Schluss ziehen, dass, sobald der 
Dienst nicht eine besondere Geschicklichkeit oder Intelligenz 


' verlangt, es jederzeit Arbeitslose genug gibt, die mit Freuden 
ienst 


in die entstandenen Lücken einspringen, und dass mit einem 
maassvollen Vorgehen wohl stets mehr erreicht wird, als mit 


| brutaler Gewalt. 


Den Eisenbahngesellschaften aber wird der Vorwurf ge- 
macht, dass sie nichts gethan haben, den Streik zu verhindern, 
dadurch, dass sie im allgemeinen nicht genug Fühlung mit 
ihren Arbeitern behalten und auf die kleinen Wünsche der- 
selben nicht eingehen; auch seien die Angestellten und Ar- 
beiter zu wenig an dem geschäftlichen ohlergehen ihrer 
Bahn interessirt. Dies aber könne zweifellos zum Vortheil 
der Bahnen geschehen, indem man sie, wenn auch nur in be- 
scheidener Weise, an dem Reinertrag der Bahn theil- 
nehmen lasse. 


Die Chesapeake & Ohiobahn 


ist nach der „Railr. Gaz.“ eine der vielversprechendsten Eisen- 
bahnen der Vereinigten Staaten. Nach dem Verwaltungs- 
bericht über das vergangene, mit dem 30. Juni d. J. ab- 
schliessende Rechnungsjahr haben die Roheinnahmen sowohl 
im ganzen, als auch auf das Bahnkilometer zugenommen und 
betragen jetzt 2 Mal so viel als im Jahre 1837. Die Rohein- 
nahmen auf das Bahnkilometer betrugen 1890 4850 D., 1891 
5430 D. und in diesem Jahre 5670 D. Die Reineinnahmen 
weisen ein noch grösseres Zunahmeverhältniss auf, da Erspar- 
nisse im Betriebe möglich gewesen sind. Die Mittel für die 
Ausführung umfangreicher Verbesserungen sind zum Theil 
durch Ausgabe von Antheilscheinen beschafft, zu einem grossen 
Theile aber sind sie den Reineinnahmen entnommen worden. 
Zu genanntem Zweck sind im vorigen Jahre 800000 D., in 
diesem Jahre 500000 D. verwendet worden. Der Grundsatz 
der Bahn, mit Hilfe langer Züge grosse Quantitäten von 
Gütern zu möglichst niedrigen Frachtsätzen zu befördern, hat 
sich bisher als ein auch für die Verwaltung richtiger erwiesen. 
Es erfordert dies natürlich einen Oberbau von möglichst guter 
Beschaffenheit, günstige Neigungs- und Krümmungsverhält- 
nisse und starke Maschinen. Hierfür sind denn auch obige 
Summen hauptsächlich verausgabt worden. 

Die Betriebskosten betrugen ungefähr 2,7 4 auf das 
Zugkilometer; die Kosten der bewegenden Kraft beliefen sich 
aut 45 4, der Feuerungskosten auf 10 % und der Reparaturen 
auf 12 3 auf das Zugkilometer. Die Reparaturkosten für eine 
Maschine betrugen durchschnittlich 5200 4, für einen Per- 
sonenwagen 1720 4% und für einen Güterwagen 110 .4 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


In der Versammlung am 13. September d. J., in welcher 
Herr Geh. Ober-Regierungsrath Streckert den Vorsitz führte, 
sprach Herr Regierungsrath J. Hofmann über die Ein- 
kammerbremse, welche bei den Preussischen Staatsbahnen an 
Stelle der Zweikammer - Luftbremse treten wird. Der Vor- 
tragende hob die charakteristischen Unterschiede beider Brems- 
konstruktionen hervor. Die ursprünglich eingeführte Zwei- 
kammerbremse arbeitete langsamer als die Einkammer-Luft- 
bremse. Letztere bremste unvermittelter. Inzwischen sind 
aber im Interesse der „Schnellbremsung“, welche in Inter- 
essentenkreisen als der wesentlichste Vorzug der Einkammer- 
Luftbremse hingestellt wurde, auch bei dem Zweikammer- 
system Einrichtungen getroffen, welche den Vorzug grosser 
Einfachheit haben. Die Vorführung dieser verschiedenen 
Konstruktionen, die genaue Darstellung und kritische Beleuch- 
tung der Arbeitsweisen bildete den Schluss des Vortrages, 
welcher dazu beitragen wird, die Anschauungen über diese so 
überaus wichtigen Betriebseinrichtungen zu klären. Bei der 
Besprechung des Gehörten wurde mitgetheilt, dass in Süd- 
deutschland die Schnellbremsung (Westinghouse-System) Zug- 
trennungen veranlasst habe und dass die Bedienung der 
„Schnellbremse” eine ganz besondere Geschicklichkeit des 
Lokomotivführers bedinge, die erst nach und nach gewonnen 
werden könne. 

Der Herr Vorsitzende gab einige Mittheilungen über das 
auf die nächste Sitzung (am 11. d. Mts.) fallende 50 jährige 
Stiftungsfest des Vereins. Der eingegangenen Bearbeitung der 
ausgeschriebenen Preisaufgabe hat eın Preis nicht zuerkannt 
werden können. 

In üblicher Abstimmung wurden die Herren Geh. Re- 
gierungsrath v. Misani und Verlags-Buchhändler E. Ernst als 
einheimische ordentliche Mitglieder und Herr v. Balz, erster 
Direktor der Königlich Württembergischen Staatseisenbahnen, 
als auswärtiges ordentliches Mitglied in den Verein aufge- 
nommen. 


Bücherschau. 
Internationales Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr. Textausgabe durchgesehen usw. von Geh. 


Ober-Regierungsrath Dr. jur. Th. Gerstner. Berlin 1892. 
Verlag von Fr. Vahlen W. Mohrenstrasse 13/14. Ladenpreis 3,30 .4 
(broschirt 3 u). 

Das internationale Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr wird bekanntlich am 1]. Januar 1893 gesetz- 
liche Kraft erhalten. Viele Vorschriften desselben enthalten 
Neuerungen gegenüber dem bis dahin tür den internationalen 
Frachtverkehr geltenden Rechte (so die Bestimmungen über 
den Schadensersatz im Falle von Verlust, Beschädigung oder 
Verspätung des Gutes, das Abhängigmachen des Verfügungs- 
rechts des Absenders vom Besitz des Frachtbriet-Duplikats, 
ferner die Verpflichtung der Eisenbahn, die Zollbehandlung 
während des ransportes vorzunehmen usw.). Diese Neue- 
rungen sind von doppelter Bedeutung für Deutschland und 
Oesterreich - Ungarn, weil die gleichzeitig mit dem 1. Januar 
1895 an Stelle des jetzigen Betriebsreglements tretende neue 
Verkehrsordnung die Vorschriften des internationalen Ueber- 
einkommens auch für den innern Verkehr Anwendung finden 
lässt. Eine gründliche Kenntnissnahme des neuen Rechts kann 
unter diesen Umständen allen am Verkehrsleben Betheiligten 
nicht dringend genug empfohlen werden. Sie wird zunächst 
und bis zum Erscheinen von Kommentaren berutener Erklärer 
am besten durch das Studium des Textes der neuen Bestim- 
mungen (deren einfache und gemeinverständliche Ausdrucks- 
weise auch dem Laien keine Schwierigkeiten bietet) erreicht 
werden. Diesem Bedürtniss kommt dıe vorstehend erwähnte 
Textausgabe des internationalen Uebereinkommens in will- 
kommener Weise entgegen, welche von dem in hervor- 
ragender Weise als Mitglied der Deutschen Delegation bei der 
Berner Konferenz betheiligt gewesenen vortragenden Rathe 
im Reichs - Eisenbahnamte, Herrn Geh. Ober-Regierungsrath 
Dr. Gerstner, sorgfältig durchgesehen worden ist. 

Da das internationale Uebereinkommen in Deutscher 
und in Französischer Sprache abgeschlossen ist, haben in 
dieser Ausgabe beide Originaltexte vollständige 
Aufnahme gefunden. Zur Erleichterung des Vergleichs 
der beiden Texte, welche sich gegenseitig zur Erklärung dienen, 
sind die einzelnen Absätze der Artikel und Paragraphen durch 
vorangestellte eingeklammerte Zahlen bezeichnet, welche im 
Original fehlen. In allem übrigen ist die Fassung des Staats- 
vertrages wortgetreu wiedergegeben.*) 

*) Dagegen sind die internationalen Frachtbriet - Formu- 
lare dem Format der Broschüre entsprechend in verkleinertem 
Maassstab zum Abdruck gebracht. 


Um einen Ueberblick über den Inhalt des Vertragswerkes 
zu gewähren und das Auffinden seiner einzelnen Bestimmungen 
zu erleichtern, hat Dr. Gerstner dieser Textausgabe ein Inhalts- 
verzeichniss beigefügt, welches die Anordnung des inter- 
nationalen Uebereinkommens und den dabei vertolgten Ge- 
dankengang durch eine systematische Uebersicht 
veranschaulicht und dabei auch die Nebenverabredungen und 
die Anlagen an den bezüglichen Stellen einreiht. Es ist damit 
ein trefflicher Wegweiser zum Studium des internationalen 
Uebereinkommens gegeben, welcher jedem Betheiligten will- 
kommen sein wird. 

Nach einer Ankündigung auf dem Umschlag dieser 
Textesausgabe wird in nächster Zeit von Dr. Gerstner auch 
ein ausführlicher Kommentar des internationalen Ueberein- 
kommens (ebenfalls im Verlag von Fr. Vahlen) unter dem 
Titel: „Internationales Kisenbalhnrecht, das inter- 
nationale Uebereinkommen über den Eisenbahn-Frachtverkehr 
in systematischer Darstellung erläutert“ erscheinen, auf 
welches bedeutsame Werk wir schon jetzt unsere Leser aut- 
merksam machen wollen. 

Der Redaktion zugegangene Drucksachen: 
Betriebsordnung für «die Haupteisenbahnen Deutschlands. 

Preis 60 8. 

Bestimmungen über die Befähigung von Eisenbahnbetriebs- 
beamten. Preis 30 3. 

Signalordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. 
Ausgabe. Preis 1,50 44 

Normen fur den Bau und die Ausrüstung der Haupteisenbahnen 
Deutschlands. Preis 30 3. 

Bahnordnung für dieNebeneisenbahnen Deutschlands. Preis 30 3. 

Die vorstehend aufgeführten Betriebs- usw. Ordnungen, 
im Reichs-Eisenbahnamt durchgesehen, sind im Verlag von 
W. Ernst & Sohn in Berlin W. 41, Wilhelmstrasse 90, er- 
schienen. 

Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen Deutschlands, 
gültig vom 1. Januar 1893 ab. Druck und Verlag von 
H.S. Hermann, Berlin SW., Beuthstrasse 8. Preis 50 3. 

Diese Ausgabe empfiehlt sich besonders dadurch, dass 
in derselben alle diejenigen Stellen, welche von dem z. Z. 
gültigen Bahnpolizei- Reglement abweichen, mit fetter 
lateinischer Schrift gedruckt sind und derselben ein alpha- 
betisches Sachregister beigefügt ist. 


Farbige 


Verschiedenes. 


Vietor Hugo über die Lokomotive. 

Kürzlich ist ein Band bisher nicht bekannter Schriften 
Vietor Hugo’s, der neben vielen Briefen auch Beschreibungen 
enthält, erschienen. Besonders interessant für unsere Leser 
dürfte sein, was der berühmte Schriftsteller über die erste 
Lokomotive schreibt: 

„Es bedarf einer besonderen Anstrengung, bis man den 
Gedanken, dass das eiserne Ross kein wirkliches Geschöpt ist, 
begriffen hat. Wenn es ruht, hören wir, wie es athmet; sobald 
es sich in Bewegung setzt, schreit es, und während derselben 
keucht es. Es schwitzt, zittert, pfeift, wiehert, geht bald lang- 
sam, bald rennt es fort; ganze Büschel Funken sprühen aus 
seinen Rädern, oder, wenn man will, seinen Füssen ; sein Athem 
treibt in schönen Wolken weissen Damptes dahin. Man kann 
verstehen, dass dieses seltsame hier mit einer Geschwindig- 
keit von 12 Meilen in der Stunde 1000 oder 1500 Reisende, die 
Gesammtbevölkerung einer Stadt, davon schleppen kann. 

Bei meiner Zurückkehr Abends ging unsere Lokomotive 
auf dem Weg zu ihrem Stall dicht bei mir vorüber; die 
Täuschung war vollkommen. Ich hörte sie stöhnen inmitten 
ed Wolke, und sah sie dampfen wie ein abgetriebenes 

ferd. 

Aber beim näheren Anblick verschwand alle Poesie. So 
lange man das eiserne Ross hörte, glaubte man ein Ungeheuer 
vor sich zu haben; sobald man es sah, erblickte man nur noch 
eine Maschine. Das ist es ja, woran unsere Zeit leider krankt — 
nur noch nackte Nützlichkeit, keine Schönheit mehr. 

Wenn das eiserne Ross vor 400 Jahren erfunden worden 
wäre, dann hätte es gewiss eine ganz andere Gestalt be- 
kommen. — Es würde einem lebenden Pferd nachgebildet und 
gewaltig wie ein mächtiges Standbild geformt worden sein. 

Was würde bei unseren Vätern zum Beispiel aus dem 
Kessel geworden sein! Nun? Aus diesem Kessel würden sie 
einen schuppengepanzerten gewaltigen Bauch mit einem Rücken- 
schild, aus dem Schornstein ein rauchendes Horn oder einen 
langen Hals, dessen Schlund mit flammenden Kohlen gefüllt 
war, gemacht haben; die Räder würden unter hängenden 
Flügeln verborgen worden sein; auch die Wagen würden 
hunderterlei phantastische Gestalten angenommen haben. Dann 
hätten wir Nachts an den Städten vorüber einmal einen kolos- 
salen Rachen mit daran sitzenden ausgespreizten Flügeln, ein 
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andermal einen feuerspeienden Drachen, oder einen Elefanten 
mit hoch geschwungenem Rüssel, keuchend und brüllend, 
vorübersausen sehen; alles das rauchend und flammend und 
schrecklich anzuschauen; und hinterher, wie die geraubte 
Beute, hundert angekettete Ungeheuer, die die Ebene mit der 
Geschwindigkeit und dem Geräusch von Donner und Blitz 
durcheilen. Das wäre grossartig gewesen !“ 


Personalnachrichten. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 

Ernannt sind: die Abtheilungsingenieure Konrad 
Wagnerin Traunstein, Vietor Fries in "Forchheim, Hein- 
rich Gareis in Regensburg, Karl Loy in Donauwörth und 
Paul Stein bei der Generaldirektion zu Betriebsingenieuren. 

Versetzt sind: der Bezirksingenieur August Müller in 


‚ nischen Büreau der 


Neuulm nach Nürnberg, die Betriebsingenieure Karl Barth 


von Zwiesel nach Eger und Ludwig Sperr von Memmingen 
nach Neuulm. 

Der Bezirksingenieur Heinrich Kunstmann in Augs- 
burg und der Abtheilungsingenieur Otto Engel in Nürnberg 
sind gestorben. 


Württembergische Staatseisenbahnen. 


Der Eisenbahnbetriebs-Bauinspektor Freiherr v. Watter 
in Ravensburg ist auf die Stelle eines Eisenbahnbetriebs-Bau- 
inspektors in Stuttgart und der Bahnmeister Palm in Lud- 
wigsburg auf die Stelle eines Bahnmeisters bei dem Betriebs- 
Bauamt Stuttgart auf Ansuchen versetzt. 

Dem Abtheilungsingenieur Klein bei 
Generaldirektion 
Dienstentlassung gewährt worden. 


dem bautech- 
ist die nachgesuchte 


i. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröffnung von Strecken. 


Lokalbahn-Aktiengesellschaft München. 
Lokalbahn Fürth - Zirndorf -Cadolzburg. 
Am 14. Oktober findet die Eröffnung der 
Endstrecke Zirndorf-Cadolzburg mit den 
Stationen bezw. Haltestellen 

Weiherhof, Egersdorf und Cadolzburg 
für den Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr, sowie für Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren statt. 

Die Personenbeförderung findet nur in 

II. und III. Wagenklasse statt und wurde 
mit der Ludwigs-Eisenbahngesellschaft 
der direkte Personenverkehr auf Station 
Cadolzburg nach und von Nürnberg aus- 
gedehnt. 
Die Station .Cadolzburg ist ausserdem 
in den direkten Güterverkehr mit der 
K. B. Staatsbahn und den übrigen Deut- 
schen Bahnen einbezogen. 

München, am 13. Oktober 1892. (2010) 
Die Direktion. 


2. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Bres- 
lau werden am 16. Oktober d. J. der 
HaltepunktPatschin für die Abferti- 
gung von Stück- und Wagenladungs- 
gütern, Leichen und lebenden Thieren, 
der HaltepunktTarnaufür den Wagen- 
oe lterrokkchr und für die Ab- 
fertigung von Leichen und lebenden 
Thieren, ferner am 1. November d. J. 
der Haltepunkt Gross-Chelm für 
den Eil- und Stückgutverkehr und die 
Haltestelle Crummendorf für die 
Abfertigung von Eil- und Stückgütern, 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren eröffnet. 

Für die Ver- und Entladung von Fahr- 
zeugen und Sprengstoffen sind die erst- 


genannnten beiden Haltepunkte nicht 
geeignet. 
Berlin, den 15. Oktober 1892. (2011) 


Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Das Einfuhrverbot für Blumen 
nach Dänemark ist nach einer Mit- 
theilung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Altona wieder aufgehoben 
worden. 

Berlin, den 18. Oktober 1892. (2012) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 1 und 2. Mit sofortiger Gültig- 
keit werden die im Nachtrage V zum 
Tarifheft 1 auf Seite 9 und im Nach- 
trage VII zum Tarifheft 2 auf Seite 24 
für die Bayerischen Staats- 


je 10000 kg. 


LokalbahnstationenBlaibach, 
Chamerau, Kötzting und Mil- 
tach im Ausnahmetarife für Steine des 
Spezialtarifs II (Tarifheft ı Nr. 14, 
Tarifheft 2 Nr. 19) vorgesehenen An- 
stossbeträgeaufdiejenigen im Ausnahme- 
tarife für Steine des Spezialtarifs III 
(Tarifheft 1 Nr. 15, Tarifheft 2 Nr. 20) 
ermässigt. 
Dresden, den 11. Oktober 189. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(2013) 


Sächsisch - Württembergischer Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 16. Okto- 
ber d. J. wird die Station Schramberg 
der Württembergischen Staatsbahnen 
in den Sächsisch - Württembergischen 
Güterverkehr einbezogen. Die Fracht- 
sätze sind bei den betheiligten Güter- 
expeditionen zu erfahren. 

Dresden, am 12. Oktober 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(2014) 


Deutsch-Französischer'Verband. (Ver- 
kehr mit und über Elsass- 
Lothringen.) Zu dem vom 15. Juni 
1891 gültigen Ausnahmetarife für die 
Beförderung von Steinkohlen etc. aus 
dem Ruhrgebiet nach Belfort transit 
kommt am 1. November d. J. der Nach- 
trag Il zur Einführung. Derselbe kann 
von den Verbandsverwaltungen unent- 
seltlich bezogen werden. Die einzige, 
darin enthaltene Erhöhung (Castrop- 
Belfort transit um 10 Cts. in Klasse a) 
tritt erst mit dem 1. Dezember d. J. in 
Kraft. 

Strassburg, den 8. Oktober 1892. (2015) 
Die seschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Steinkohlen- ete. Verkehr zwischen 
Rheinisch-Westfälischen Stationen und 
Stationen des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Hannover etc. inLadungen von 
Am 1. November d. J. tritt 
der Nachtrag 10 zu dem Ausnahmetarife 
für den vorbezeichneten Verkehr in 
Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Aufhebung der 
Frachtsätze ab Zeche und neue Fracht- 
sätze für verschiedene Stationen desEisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.) 
sowie Aenderungen und Ergänzungen. 

Soweit durch die Aufhebung der 
Frachtsätze ab Zeche Erhöhungen ein- 
treten, bleiben die seitherigen Fracht- 
sätze bis zum 31. Januar 1893 bestehen. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Dienststellen zu haben. 

Köln, den 12. Oktober 1892. (2016) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 2%. Oktober 1. J. tritt für den 
direkten Güterverkehr zwischen den 
Stationen der Badischen Staatseisen- 
bahnen und den Badischen Uferstationen 
des Bodensees einerseits und Stationen 
der Süddeutschen Nebenbahnen anderer- 
seits ein Tarif in Kraft, welcher zu- 
nächst Frachtsätze für den Verkehr mit 
den Stationen der Bregthalbahn — Strecke 
Donaueschingen-Furtwangen — enthält. 
Die Frachtsätze für die Stationen Vöhren- 
bach, Schönenbach und Furtwangen 
treten jedoch erst mit dem Tage der 
Betriebseröffnung auf der Theilstrecke 
Hammereisenbach-Furtwangen in Wirk- 
samkeit. Exemplare des Nachtrags sind 
zum Preise von 25 ıy das Stück durch 
unsere Güterstellen zu beziehen. 

Karlsruhe, den 11. Oktober 1892. 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Gemeinschaftlicher Lokal- und Staats- 
bahn-Vieh- etc. Verkehr der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Berlin, Breslau, Brom- 
berg, Erfurt nebst anschliessenden 
Privatbahnen. Mit dem Tage der Eröft- 
nung des Betriebes auf der Bahnstrecke 
Ohrdruf-Gräfenroda werden dieStationen 
Gräfenroda-Herrenmühle 
Frankenhain, Crawinkel und 
Luisenthal i. Thüringen, und mit 
dem Tage der Eröffnung der Station 
Floh-Seligenthal wird diese Station in 
den oben bezeichneten Verkehr für die 
Abfertigung von Leichen und lebenden 
Thieren einbezogen. 

Am 15. d. Mts. treten Aenderungen 
und Ergänzungen der Vorbemerkungen 
und der Anlagen I und II des Tarifs 
für den oben bezeichneten Verkehr in 
Kraft. Dieselben sind bei den Ab- 
fertigunssstellen zu erfahren. 

Erturt, den 13. Oktober 1892. (2018) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch - Oesterreichisch - West- 
ungarischer Verband. An Stelle des 
Ausnahmetarifs für frisches Obst 
vom 15. September 1891 gelangt am 
1. Dezember d. J. ein neuer Ausnahme- 
tarif mit theilweise ermässigten, theil- 
weise erhöhten Frachtsätzen zur Ein- 
führung, welcher bei den Endverwal- 
tungen kostenfrei bezogen werden kann. 

Breslau, den 12. Oktober 1892. (2019) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Am 20. Oktober 1892 treten innerhalb 
des Vieh- ete. Tarifs Bromberg-West- 
liche Staatseisenbahnen direkte Fracht- 
sätze für Pferde und sonstiges Vieh in 
Wagenladungen im Verkehr zwischen 
Wreschen, Station des Bezirks Brom- 
berg, einerseits und den Stationen Lüne- 


(2017) 


3 


burg, Stelle und Winsen des Bezirks 
Hannover andererseits in Kraft. 
Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
listen Abfertigungsstellen zu erfahren. 
romberg, den 13. Oktober 1892. (2020) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Thüringischer Verband. Die 
im Nachtrag VII zum Sächsisch-Thürin- 

ischen Gütertarif Heft 1 vorgesehenen 
Prechtsätze für den Verkehr mit Weida- 
Altstadt (Sächs. Staatsb.) treten nicht 
am 16. Oktober d. J., sondern zu einem 
späteren Zeitpunkt, der noch besonders 
veröffentlicht wird, in Kraft. Die dies- 
seitige Bekanntmachung vom 12. Okto- 
ber, den Sächsisch-Thüringischen Ver- 
band betreffend, wird hierdurch ent- 
sprechend ergänzt. 

Erfurt, den 15. Oktober 1892. (2021) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. November d. J. 
treten zu den Tarifheften I, II und III 
für den Güterverkehr mit Stationen der 
Pfälzischen Eisenbahnen je ein Nachtrag 
und für den Kohlenverkehr nach diesen 
Stationen ein neuer Ausnahmetarif (Heft 
V)in Kraft. Die Nachträge enthalten 
anderweite Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs Nr. 16 für Gaskoks, Tarifkilometer 
und Frachtsätze für die Station Barmen- 
Loh des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Elberfeld sowie sonstige Ergänzungen 
und Aenderungen. 

In die Ausnahmetarife für Steinkohlen 
etc. und Gaskoks sind Frachtsätze für 
die Stationen Essen K. M. bezw. Capel- 
len a/Rhein sowie von verschiedenen 
Beben nicht wieder aufgenommen wor- 

en. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen Frachtsätze noch 
bis zum 31. Dezember 1892 in Gültigkeit. 

Die Nachträge etc. sind bei den bethei- 
ligten Dienststellen käuflich zu haben. 

öln, den 14. Oktober 1892. (2022) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 4. d. Mts. ist für die 
Beförderung von Steinsalz in Ladungen 
von 10000 kg von Wilhelmsglück Würt- 
tembergische Staatsbahn nach Rheinau 
ein Ausnahmefrachtsatz von 0,34 4 für 
100 kg eingeführt worden. 

Karlsruhe, den 15. Oktober 1892. 

Generaldirektion. 


Böhmisch - Tiroler Güterverkehr. Zu 
dem ab 1. Juni 1892 gültigen Böhmisch- 
Tiroler Gütertarif (Theil I) gelangt am 
1. November 1. J. der Nachtrag I zur 
Einführung, welcher Aenderungen und 
Ergänzungen des Haupttarifs enthält. 

xemplare dieses Nachtrags sind bei 

den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 

bezw. Stationen sowie beim Material- 

depot der unterfertigten Stelle zum 

Preise von 5 kr. Oe. W. = 10 3 für das 

Stück erhältlich. 
München, den 15. Oktober 1892. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nassau-Württembergischer Güterver- 
kehr. Mit sofortiger Gültigkeit wird 
die Station Schramberg der Württem- 
bergischen Bahn in den nebenbezeichne- 
ten Verkehr aufgenommen. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. (2025) 

Frankfurt a/M., den 15. Oktober 1892. 

Königliche Risenbahndirektion. 


Deutsch - Westösterr.- Ung. Seehafen- 
verband. Am 1. November 1892 tritt zu 


(Zu Nr. 82. 1892.) 


(2023) 


(2024) 


A .! 


den Tarifheften 1 und 2 je ein Nach- 
trag I, Ergänzungen und Berichtigungen 
enthaltend, in Kraft. Druckabzüge sind 
durch die Verbandstationen und durch 
die Auskunftsbüreaus in Berlin (Bhf. 
Alexanderplatz) und in Wien (Johannes- 
grene unentgeltlich zu beziehen. 

Berlin, den 15. Oktober 1892. (MG2026) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Berlin - Breslau 
bezw. Hannover und Oldenburg-Breslan. 
Für die Beförderung von Eisenvitriol 
in 10 000 kg-Sendungen zur überseeischen 
Ausfuhr von Ratibor nach den Deut- 
schen Nord- und Östseehafenplätzen 
kommen mit sofortiger Gültigkeit bis 
auf weiteres die nachstehenden Aus- 
nahme-Frachtsätze pro 100 kg zur Er- 
hebung: 

von Ratibor nach Stettin 0,95 .4, 
-Swinemünde 1,12, -Bremen Haupt- 
bahnhof und Freihafen 1,43, -Bremer- 
hafen Freihafenbahnhof 1,52, -Geeste- 
münde 1,52, -Cuxhaven 1,49, -Har- 
burg H. 1,33, -Harbur U. E. 1,34, 
-Vegesack-Grohn 1,46, -Hamburg B. 
1,35, -Altona 1,36, -Brake 1,51, is 
fHeth 1,50 und -Nordenham 1,52 
Breslau, den 17. Okteber 1892. (2097) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 

Rheinisch-Westfälisch - Belgisch -Eng- 
lischer Güterverkehr. Am 1. Novem- 
ber d. J. tritt der Nachtrag I zum 
Gütertarif, Theil II, für die direkte Be- 
förderung von Eil- und Frachtstück- 

ütern zwischen Stationen der Eisen- 

ahn - Direktionsbezirke Köln (links- 
und rechtsrheinisch) und Elberfeld 
einerseits und Station London der 
Grossen Englischen Ostbahn anderer- 
seits über Antwerpen-Harwich 
vom 1. August 1890 in Kraft. Derselbe 
enthält neben Ergänzungen und Aende- 
rungen der Spezialvorschriften zu den 
reglementarischen Bestimmungen und 
den allgemeinen Tarifvorschriften direkte 
Frachtsätze für einigeneu aufgenommene 
Stationen des Eisenbahn-- Direktions- 
bezirks Köln (linksrheinisch), sowie 
einige Berichtigungen. 

Exemplare des betreffenden Nachtrags 
werden bei den betheiligten Güter-Ab- 
fertigungsstellen zum Preise von 10 
für das Stück abgegeben. 

Köln, den 14. Oktober 1892. (2028) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


eisenbahnen gültigen Kilometerzeiger 
und Lokal - Gütertarif (Theil II). Zu 
dem auf den Linien der Kön. Ung. Staats- 
eisenbahnen vom 1. Februar 1892 gülti- 

enKilometerzeiger undLokal- 
sütertarif (Theil Il) tritt am 1. No- 
vember 1892 der Nachtragll in Kraft. 

Diese Nachträge enthalten die Kilo- 
meterentfernungen bezw. die Fracht- 
sätze (den Stationstarif) für die Sta- 
tionen der Budapester Donaurechts- 
seitigen Ringbahn, ferner die Namens- 
änderung der Station Budapest-Szemely- 
pälyaudvar. 

Ausserdem enthält der Nachtrag 
zum Kilometerzeiger die Kilo- 
meterentfernung für die Relation Poz- 
sony - Ujväros - Pozsony = fiokpälyaudvar 
und die Ergänzung der Tabelle der Halte- 


stellen, dr Nachtrag zu dem 
Tarife einige Modifikationen bezw. 
Ergänzungen zu den Bestimmungen, 


Eliminirung der Station Köbänya aus 
dem Ausnahmetarif XX und Druckfehler- 
berichtigungen. > 


Diese Nachträge werden in der Tarif- 
abtheilung der Direktion und in den 

rösseren Stationen der Kön. Ung. 

taatseisenbahnen und zwar der Nach- 
trag des Kilometerzeigers für 10 kr., der 
Nachtrag des Tarifes für 20 kr. pro Exem- 
plar zu erhalten sein. 

Vom Tage der Einführung dieser 
Nachträge tritt die rücksichtlich der 
Gebührenberechnung im Verkehre mit 
den Stationen der Budapest-Donaurechts- 
seitigen Ringbahn sub Nr. 113599 bezw. 
117862 ex 1892 herausgegebene Publika- 
tion — mit Ausnahme des auf Fiume 
und Triest bezüglichen Punktes D. — 
ausser Kraft. 

Budapest, im Oktober 1892. 

Die Direktion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 

Erste K. K. priv. Donau-Dampfschiff- 
fahrts - Gesellschaft. Quarantänetaxen 
für Güter. Die ausgedehnten Vor- 
kehrungen, welche in Serbien, Rumänien 
und Bulgarien gegen das Einschleppen 
der Choleraepidemie getroffen erden 
verursachen durch Quarantänebeobach- 
tungen, Lagerung der Waaren auf 
Schleppen und Landungsobjekten etc. 
etc. mehrfache Unkosten. 

Die I. K. K. priv. Donau-Damptschiff- 
fahrts-Gesellschaft theilt im Nachhange 
zu ihrer Kundmachung vom 1. August 
1892 nochmals mit, dass sie zur Deckung 
der Auslagen für Sanitätswache, mehr- 
fache Lademanipulationen, Lagerräume 
etc. alle Güter, welche in Serbien, Bul- 
‚arien und Rumänien in Quarantäne 
sommen, mit einem entsprechenden 
Quarantänezuschlag belastet. 

Wien, 14. Oktober 1892. (2030) 

Oesterreichisch-Ungarischer Levante- 
verkehr über Triest und Fiume (nach 
Hafenplätzen der Levante). Einfüh- 
ru mnosseeiwesst Tarıites Tüur,den 
Verkehr von Sachsen. Mit 1.No- 
vember 1892 tritt der Tarif Theil II, 
Heft 3 (für den Export aus Sachsen) 
des oben bezeichneten Tarifes in Wirk- 
samkeit. Derselbe enthält Frachtsätze 
für den direkten Transport von Sta- 
tionen der Kg]. Sächsischen Staatseisen- 
bahnen über Mriest und Fiume seewärts 
nach Orientalischen Hafenplätzen. 

Exemplare dieses Tarifheftes sind bei 
den Verbandsverwaltungen zum Preise 
von 10 kr. Oe. W. oder 20 8 erhältlich 
und können auch durch die Verbands- 
stationen bezogen werden. 

Wien, am 14. Oktober 189. 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Spezialtarife für den Transport von 
Getreide etc. von Russland nach Pod- 
woloezyska und Brody. Einführung 
eines Nachtrages I. Mit 1. November 
n. St.1892 tritt zu den, vom 15./27.September 
a./n. St. 1889 gültigen, oben bezeichneten 
Spezialtarifen der Nachtrag I in Kraft. 

Derselbe enthält Frachtsätze für Sta- 
tionen der Strecke Mohilew-Schmerinka 
der Russischen Südwestbahnen und ist 
bei der gefertigten Generaldirektion um 
den Preis von 5 kr käuflich zu beziehen. 
(2032) 


(2029) 


(2031) 


Wien, 15. Oktober 1892. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 
“ Norddeutscher Getreideverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. Einfüh- 
rung eines Nachtrages. Mit Gültigkeit 
vom 1. November 1892 gelangt der Nach- 
trag I zum Tarife für den oben bezeich- 
neten Verkehr zur Einführung. Der- 
selbe enthält die Einbeziehung der Sta- 
tion Drohobyez der K.K. Oesterr. Staats- 
bahnen und der Station Sprottau des 
Direktionsbezirkes Breslau, ferner die 


Einführung von Frachtsätzen für Ge- 
treide etc von Galizien und der Buko- 
wina nach Danzig trans. und Neufahr- 
wasser trans. seewärts, sowie Aende- 
rungen und Berichtigungen des Haupt- 
tarites. 

Abzüge dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Verbandsverwaltungen 
kostenfrei erhältlich. 

“ Wien, 14. Oktober 1892. (2033) 
Die K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Der in der Vereinszeitung Nr. 78 vom 


5. d. Mts. publizirte Frachtsatz von 
0,85 .«. für Koaks von Tetschen Boden- 


bach transit nach Wien findet auch dann 
Anwendung, wenn die Sendungen von 
ausländischen Stationen nach Tetschen 
oder Bodenbach transit expedirt werden, 
und bei der Neuaufgabe ahcch Vorlage 
der Vor-Frachtbriefe der Nachweis er- 
bracht wird, dass die Sendungen von 
ausländischen Stationen proveniren. 

Wien, am 11. Oktober 1892. (2034) 

Oesterr. Norcewestbahn, 
zugleich im Namen der betheiligten 
Verwaltungen. 

Löcsethaler Lokalbahn. Vom Tage 
der, im Laufe des Monats Oktober ]. J. 
stattfindenden Eröffnung der Löcse- 
thaler Lokalbahn treten die Lo- 
kaltarife einerseits für den Personen- 
und Gepäck-, andererseits für den Gü- 
terverkehr der Löcsethalbahn in 
Kraft. 

Exemplare dieser Tarife sind bei der 
Tarifabtheilung der Kaschau - Oderber- 
ger Eisenbahn (Budapest, Maria Valerie- 
gasse Nr. 11, Ill. Stock) erhältlich. 

Budapest, am 10. Oktober 1892. (2035) 

Die Direktion 
der Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 

Am 1. Dezember d J. tritt für die Be- 
förderung von Personen und Keise- 
gepäck im Oesterreichisch - Deutsch- 
Niederländischen Eisenbahn - Verbands- 
verkehre über Zevenaar, Nymegen und 
Venlo ein neuer Tarif in Kraft. Es er- 
leiden hierdurch die bisherigen bezüg- 
lichen Tarifsätze zum Theil Ermässi- 
gungen, zum Theil unbedeutende Ver- 
theuerungen. Die neuen Tarife liegen 
auf den Betheiligten Stationen zur Ein- 
sicht offen. 

Köln, den 14. September 1892. (2036) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
zugleich namens der betheiligten übrigen 
Verwaltungen. 

Vom 1. Dezember d. J. ab erleiden die 
bisherigen Fahrpreise und Gepäckfracht- 
sätze für den Verkehr 

a) zwischen linksrheinischen Stationen 
einerseits und Ruhrort andererseits, 

b) zwischen rechtsrheinischen Stationen 
es und Homberg andererseits 
und 

c) zwischen links vom Rheine gelegenen 

Stationen einerseits und den über 

Ruhrort hinaus gelegenen rechts- 

rheinischen Stationen andererseits 
unbedeutende Vertheuerungen. 

Das Nähere ist auf den Fahrkarten- 
Ausgabestellen der in Frage kommenden 
Stationen zu erfahren. 

Köln, den 19. Oktober 189. (2037) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 

Staatsbahn - Stargard - Cüstriner Per- 
sonenverkehr. Am 1. Oktober d. J. tritt 
für den direkten Personen- und Gepäck- 
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verkehr zwischen Stationen der Eisen- 
bahn - Direktionsbezirke Berlin, Breslau 
und Bromberg einerseits und den Sta- 
tionen der Stargard-Cüstriner Eisenbahn 
andererseits ein neuer Tarif in Kraft, 
durch welchen der bisherige gleich- 
namige Tarif vom 1. August 1890 zur 
Authebung gelangt. 

Dem neuen Tarif sind die niedrigeren 
Einheitssätze der Preussischen Staats- 
bahnen auch für die Stargard-Cüstriner 
Eisenbahn zu Grunde gelegt und ent- 
hält derselbe mehrfache Ergänzungen 
der direkten Verkehrsbeziehungen mit 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 


Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen. 
Soldin, 30. September 189%. (2038) 


Die Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn- 
gesellschaft, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


4. Verdinzungen. 
Ausschreibnng von hölzernen Schwellen. 
Öeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von 149570 Stück eichenen und 
kiefernen Bahnschwellen, sowie 4702 
Stück eichenen Weichenschwellen. An- 
gebote sind mit entsprechender Auf- 
schrift versehen, bis spätestens zum 
Verdingungstermine, Dienstag, den 
1. November 189, Vormittags 
1l Uhr, versiegelt und postfrei an das 


unterzeichnete Büreau hier, Brüder- 
strasse Nr. 36, einzureichen. Die Liefe- 


rungsbedingungen liegen daselbst zur 
Einsicht aus, können auch gegen Ein- 


| 
| 
| 


| 


sendung von 50 % in Postmarken post- 
bflichtig entnommenswerden. Zuschlags- 


rist 4 Wochen. 
Breslau, den 14. Oktober 189. (2039) 
Materialienbüreau 


der Königlichen Eisenbahndirektion. 


5. Offene Stellen. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Ressort des 
Maschineningenieurs. Auf dem Büreau 
des Unterzeichneten ist die Stelle eines 
technischen Assistenten mit Aussicht 
auf dauernde Beschäftigung zu sofor- 
tigem Eintritt offen. Gehalt 2200 bis 
2400 „4 Bedingungen sind: theoretische 
und praktische Ausbildung im Maschinen- 
bautache und werden akademisch ge- 
bildete, womöglich im Bau von Loko- 
motiven erfahrene Bewerber bevorzugt. 

Gesuche mit Lebenslauf und beglau- 
bigten Zeugnissabschriften sind bis zum 
24. Oktober d. J. bei dem Unterzeich- 
neten einzureichen. 


Darmstadt, 9. Oktober 1892. (2040) 
Der Maschineningenieur 
der Main - Neckar - Eisenbahn. 


Becker. 
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Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 
Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Geo‘ g Goebel in Dams’a it 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und A»parate 
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Zusammenschiebbar 

vertikaler 

raschend leicht zu handhaben. 

wege, für Eingänge und Einfahrten bei Park-, Garten-, 

Hof- und Fabrik-Einfriedigungen. 

Fenster-, Thür- und Corridor-Verschlüsse isolirt liegender 
Villen, für Banken, Kanfhänser etc. 


Telegr.-Adresse 


= Zusammenschiebbares Bostwick Stahlgitier 


bis auf !,j, seiner ausgezogenen 
horizontaler Richtung, über- 
Ersatz für schwere Thor- 


oder 


Ferner als diebessichere 


Prospecte gratis. 


Alleinige Fabrikanten: i 
Berliner Bauanstalt für Eisenkonstructionen 


Fabrik für Trägerwellblech u. Rolljalousieen 


Id: E. de la Sauce & Kloss 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 


Telephon 


3 Saucekloss. Amt III No. 674 u. 1203. 
kKandelnber ; 
aus 


verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 
D. R.-P. No. 50 827 


liefert 


Wilh. Tillmanns 


Remscheider Wellbleehwalzwerke 
und Verzinkerei 


Remscheid. 


voua dem Verein Deutscher wISenbaun-Verwaltungen 
W. (Redaetionsbureau: Landgrafenstrarse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 


Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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zeitung des Verein, 


1832. 


Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich % Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an dio 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.,BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 22. 


Oktober 1892. 


Zur Organisation des Lokal- 
bahnwesens in Oesterreich. I. 

Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 

Aus Oesterreich-Ungarn: 


Inhalt: 


Statistik des Fremdenverkehrs. 
Nichthaftung für die Verletzung 
durch einen Ruck beim An- 
fahren eines Zuges (Rechtsfall). | 
Schiedsgerichts-Unzuständigkeit. 
Die Fassdaubenausfuhr und die | 


Centralamt für den internationa- 
len Eisenbahnfrachtverkehr. 

Stundenzonenzeit. 

Schweizerische Eisenbahnbank. 

Jura-Simplonbahn. 

Direkte Bahn Bern-Neuenburg. 


Urtheil des Reichsgerichts: 
Erkentnisse vom: 
22 9. 1890. 9,7. 1891. 8/10. 
1891. 17/11. 1891. 12/2. 1892. 
22 2. 1892. 2,7. 1892, 4/7. 1892. 
Bücherschau: 


Weineinfuhr auf der Südbahn. | 
Konstituirende Generalversamm- | 

lung der Lokalb. Nagy-Käroly- 

Somkut-Barlafalu. 

Projekt einer Verbindungslinie 
der Kaschau-Oderberger Bahn 
an die Oesterr. Grenze. 

Börsenbericht. 

Aus der Schweiz: 

Bundesgesetz, betr. den Trans- 

port auf Eisenbahnen und 


Die Herbstsession des Oesterr. 
Staats-Eisenbahnrathes. 

Das neue Betriebsreglement und 
der internationale Verkehr. 
Die Cholera und der Verkehr. 
Die Einnahmen der wichtigsten 

Oesterr. Privateisenbahnen im 

September d. J. 
Personenverkehrd. Ungar.Staats- 

eisenbahnen im September d. J. 
Budapester elektrische Stadtb. 


Elektr. Bahn Palics-Theresiopel. Dampfschiffen. 


Herm. Jerusalem: Das Gesetz 
über Kleinbahnen und Privat- 
anschlussbahnen. 

Brockhaus’ Konv.-Lexikon.14.Aufl. 

Amtliche Bekanntmachungen: 
. Eröffnung von Strecken. 
. Fahrplanbekanntmachungen. 


Napfbahn. 
Schweizerische Südostbahn. 


Aus Nordamerika: 
Eine Gürtelbahn für Chicago, 
Elektrische Lokomotiven. 
Ein schwerer Eisenbahnunfall. 


1 
: 2 
Uoher Dremsuneen bei hohen | 5, Gitrvorka 
2 5 £ 4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Aus Südamerika: 5. Verdingungen. 
Argentinien. Chile. 6. Verkauf von Altmaterialien. 
Venezuela. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Zur Organisation des Lokalbahnwesens in Oesterreich. 


Ni, 


Wiederholt haben wir an dieser Stelle auf die grosse 
Bedeutung der Steiermärkischen Lokalbahnaktion 
für die gesammte Fortentwickelung des Lokalbahnwesens in 
Oesterreich aufmerksam gemacht. Es dürfte daher allen jenen, 
welche für diesen Gegenstand Interesse haben, jedoch nicht 
in der Lage sind, sich hierüber nähere Aufschlüsse zu holen, 
eine Darlegung der gegenwärtig bestehenden Verhältnisse 
nicht unwillkommen sein; eine solche wird auch zugleich Ge- 
legenheit bieten, zu beurtheilen, in wie weit unsere Behaup- 
tung: es werde das Steiermärkische Lokalbahngesetz der 


. Grundstein für die zukünftige Organisation des Lokalbahn- 


wesens werden, berechtigt und begründet erscheint. 

Es ist Thatsache, dass die Ausbildung des Eisenbahn- 
netzes von örtlicher Bedeutung in Oesterreich sehr lang- 
sam fortschreitet. Während Ungarn mit Ende des Jahres 
1890 nahezu 3600 km Lokalbahnen besass, erreichte die Länge 
der Lokalbahnen in Oesterreich um diese Zeit noch nicht 
1400 km. Die Ursache hierfür darf nicht etwa in der Theil- 
nahmslosigkeit der Bevölkerung oder in der Gleichgültigkeit 
der Landtage oder vielleicht in dem Mangel an Geldmitteln, 
an Kapitalkraft erblickt werden — im Gegentheile: die Zahl 
der alljährlich auftauchenden Entwürfe ist eine sehr bedeu- 
tende; den meisten Landtagen liegen zahlreiche Gesuche um 


‚ Unterstützung von Lokalbahnunternehmungen vor und alljähr- 


lich werden in der Mehrzahl der Kronländer verhältnissmässig 
grosse Summen an Subventionen hierfür bewilligt. Die 
Ursachen für die eigenthümliche Erscheinung, dass trotzdem 
nur ein kleiner Theil der Entwürfe verwirklicht wird, sind in 
dem Mangel einer gesetzmässigen Regelung unserer Lokal- 
bahnverhältnisse zu suchen. Das Lokalbahngesetz vom 17. Juni 
1887 enthält wohl manche auf den künftigen Ertrag der zu 
schaffenden Bahnen z. B. durch Nachlass von Steuern und Ge- 
bühren wohlthätig wirkende Begünstigungen; aber es fehlen 
Bestimmungen, welche auf das Erstehen der Lokalbahnen 
direkt einwirken. Es nützt nicht viel, wenn die Regierung in 
vereinzelten Fällen thatkräftige Hilfe leistet; es ist zur 
Hebung des Lokalbahnwesens nothwendig, dass die finan- 
zielle Mitwirkung des Staates geregelt, dass sie in einen ge- 
wissen Einklang, in ein bestimmtes Verhältniss zu der Antheil- 
nahme der Länder, Gemeinden und sonstigen Interessenten 
gebracht werde. Wie die Verhältnisse derzeit liegen, ist der 
Schöpfer eines Lokalbahnentwurfes nicht in der Lage, sich im 
vorhinein über die Möglichkeit und über die Art und Weise der 
Geldbeschaffung zu orientiren und vollkommen klar zu werden. 
Wenn es ihm auch gelingt, von seiten der Interessenten, Ge- 
meinden und des Landes Unterstützungen zu erlangen, so 
steht er noch immer vor der offenen Frage, ob auch die Re- 
gierung ihm einen Beitrag gewähren wird oder nicht; in den 


ER 


meisten Fällen entscheidet sich diese Frage zu Ungunsten des 
Unternehmens und damit fällt auch gewöhnlich das ganze 
Projekt. 


tage bezüglich der Unterstützung des Lokalbahnwesens befolgt 
wird, nicht besonders geeignet, dasselbe in wünschenswerther 
Weise zu fördern. Es besteht keine Norm, keine Regel für 
den einzuschlagenden Vorgang; es hat sich meist nur ein 
Brauch herangebildet, der möglichst genau von Fall zu Fall 
beobachtet wird. Das System der Subventionirung, 
d. h. der Bewilligung einer bestimmten Summe zum Baukapital 
unter bestimmten Voraussetzungen und Bedingungen ist ein 
verfehltes, entspricht nicht dem eigentlichen Bedürfnisse und 
Wesen der ganzen Sache und hat auch thatsächlich noch in 
keinem Kronlande zu einem wirklich günstigen Ergebnisse ge- 
führt. Der Böhmische Landtag hat — um nur ein Beispiel zu 
erwähnen — im Laufe von beiläufig 7 Jahren für Lokalbahnen 
162500 fl. an Subventionen bewilligt, ohne dass bisher auch 
nur ein einziger Gulden zur Auszahlung gelangt wäre — es 
ist eben kein einziger Entwurf verwirklicht worden, es ist jede 
Unternehmung an der Geldbeschaffung gescheitert. 


In der Regel übersteigt der Beitrag, welchen die Lokal- 
interessenten und das Land und mitunter — allerdings sehr 
selten — auch der Staat zum Baukapitale und zwar durch 
Uebernahme sogen. Stammaktien zum Nennwerthe liefern, 
nicht mehr als ein Drittel des gesammten Kapitalerforder- 
nisses. Um die restlichen zwei Drittel zu beschaffen, erfolgt 
seitens des Unternehmers die Ausgabe von „Prioritätsaktien“ 
mit gewöhnlich 5% Vorzugsdividende, für deren Verzinsung und 
Amortisation eigentlich keine Garantie vorhanden ist, welche 
also erst handelsfähig werden, wenn durch den Betrieb der 
Bahn selbst Verzinsung und Amortisation durch das jährliche 
Erträgniss gesichert erscheinen. Behufs Uebernahme dieser 
Aktien muss sich der Unternehmer an bestimmte Finanz- 
gruppen oder Kapitalisten wenden, welche die Aktien selbst- 
verständlich nur unter dem Nennwerthe ankaufen, um spä- 
terhin einen entsprechenden Gewinn zu erzielen. Auf solche 
Weise geschieht es, dass die Kosten der Geldbeschaffung für 
eine Lokalbahn in Oesterreich 20-30 9 des effektiven Bau- 
kapitals betragen. 

Es wäre nun wohl im Interesse des Reiches selbst ge- 
legen, wenn der Staat durch eine thatkräftige, zielbewusste 
Förderung des Lokalbahnwesens, wie auch durch eine zweck- 
mässige Organisation desselben diese Uebelstände beheben 
würde. Leider war der Staat — und ist er es noch heute — 
von verschiedenen dringenden und grossen finanziellen wie auch 
volkswirthschaftlichen Aktionen so sehr in Anspruch ge- 
nommen, dass diese wichtige Aufgabe im Rahmen seiner 
Thätigkeit keinen Platz finden konnte. Infolge dessen hat sich 
allmählich die Lokalbahnfrage, welche lange Zeit und mit 
vollem Rechte als Reichsangelegenheit betrachtet wurde, in 
eine Reihe von Einzelfragen für jegliches Kronland aufgelöst, 
sie ist decentralisirt worden; ihr Schwerpunkt liegt nicht mehr 
im Reichsrathe, sondern in den Landtagsstuben. Die Regierung 
scheint mit dieser Entwickelung zufrieden zu sein und grosse 
Hoffnungen auf die Thätigkeit der Landtage zu setzen. Wieder- 
holt ist vom Handelsminister selbst der Vorgang Steiermarks 
anerkennend besprochen und hierbei betont worden, dass dieser 
Vorgang der Regierung die Unterstützung des Lokalbahnwesens 
auch direkt erleichtern werde. Natürlich — sobald im Um- 
fange der Landesgesetzgebung und mit voller Berücksichtigung 
der verschiedenen Verhältnisse der einzelnen Kronländer die 
Förderung des Lokalbahnwesens in jedem einzelnen Lande 
geregelt erscheint, ist es für die Regierung wesentlich ein- 
facher, alle jene Momente zusammenzufassen, welche eine 
heitliche staatliche Unterstützung des Lokalbahnwesens 
möglichen, und an der Hand derselben die Organisation 
das ganze Reich durchzuführen. 

Unter solchen Verhältnissen verdient gegenwärtig die 
Thätigkeit der Landtage auf dem Gebiete des Lokalbahnwesens 
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ı Lesern bekannt 
Ferner ist auch der Vorgang, welcher seitens der Land- | 


, ganz besondere Aufmerksamkeit. In der Mitte des Interesses 


steht der Steiermärkische Landtag, dessen Aktion unseren 
ist. Ihm zunächst darf der Böhmische 
Landtag auf eingehende Beachtung Anspruch erheben. 
Böhmen besitzt gegenwärtig etwa 800 km Lokalbahnen, d. i. 
mehr als die Hälfte aller Lokalbahnen Oesterreichs; die 
Mehrzahl dieser Bahnen wurde vor dem Jahre 1887 erbaut; seit 
1. Januar 1887 erhielten nur 5 Bahnen mit zusammen 50 km 
Länge die staatliche Konzession. Und doch herrscht in Böhmen, 
namentlich in den südlichen Bezirken ein grosses Bedürfniss 
für Eisenbahnen niederer Ordnung. Die Unternehmungslust 
ist eine verhältnissmässig sehr rege und auch der Landtag ist 
in der Unterstützung der auftauchenden Entwürfe durchaus 
nicht zurückhaltend. Aber die Geldbeschaffung ist ausser- 
ordentlich schwierig und kostspielig. 


Der Abgeordnete Dr. Karl Mattusch hat bereits im 
Jahre 1890 dem Landtage den Entwurf eines Landesgesetzes, 
betreffend die Regelung der Unterstützung der Eisenbahnen 
niederer Ordnung, vorgelegt. Dieser Entwurf wurde an die 
Kommission für öffentliche Arbeiten überwiesen, welche einen 
umfangreichen und sehr interessanten Bericht hierüber er- 
stattete; doch kam derselbe erst in der gegenwärtigen Ses- 
sion des Landtages zur Verhandlung. Der Antrag Mattusch 
geht in seinen Darlegungen von dem Steiermärkischen Lokal- 
bahngesetze aus, beachtet aber in strenger Weise jene ge- 
wichtigen Unterschiede der Verhältnisse, welche eine Abände- 
rung einzelner Bestimmungen für Böhmen fordern. Das Steier- 
märkische Gesetz legt den Schwerpunkt für die Förderung des 
Lokalbahnwesens in die Bauthätigkeit des Landes auf diesem 
Gebiete; in Böhmen aber handelt es sich — wir haben schon 
darauf hingewiesen — vor allem darum, dem Unter- 
nehmungsgeiste billige Mittel zur Verwirk- 
lichung seiner Bestrebungen zu bieten, die Hebung 
des Eisenbahnwesens durch Gewährung von Geldunterstützungen 
an Privatunternehmungen und Erleichterung des Baues durch 
einen billigen Kredit zu fördern. Die Ausführung der Anlagen 
durch das Land selbst wäre nur als ausserordentliches Mittel 
für gewisse schwierigere oder grössere Unternehmungen zu 
betrachten. Der Landesausschuss und auch die Kommission 
für öffentliche Arbeiten haben dieser Anschauung beigepflichtet, 
wohl erkennend, dass in Böhmen auf ausgiebige Beiträge der 
Interessenten gerechnet werden darf und demnach der Bau 
der Lokalbahnen mit verhältnissmässig geringen Opfern ge- 
fördert werden könnte. 


Dr. K. Mattusch beantragt bei der Feststellung der 
Unterstützungen ein einheitliches Vorgehen der Interessenten, 
des Staates und des Landes; er hält den Staat für verpflichtet, 
direkt durch Betheiligung bei der Geldbeschaffung auf das 
Entstehen von Lokalbahnen hinzuwirken. Die Regierung hat 
dieses Ansinnen in ganz entschiedener Weise abgelehnt; sie 
hat in einer Zuschrift an den Landesausschuss erklärt, dass 
sie durch die finanziellen Verhältnisse gezwungen sei, in der 
Unterstützung der Bahnen niederer Ordnung sich so viel als 
möglich einzuschränken, und dass die finanzielle Betheiligung 
des Landes an derartigen gemeinnützigen Unternehmungen von 
jener des Staates nicht abhängig gemacht werden dürfe. Diese 
Erklärung, welche für die weitere Entwickelung des Lokal- 
bahnwesens in Oesterreich von grosser Bedeutung erscheint, 
wies dem Referenten für die fragliche Angelegenheit ganz 
genau die Wege, welche er bei der Umarbeitung des Antrages 
Mattusch zu wandeln habe. Nach seinem Entwurfe lautet nun- 
mehr der betreffende wichtige Paragraph, der Kernpunkt des 
Gesetzentwurfes, tolgendermaassen: 


ri 


{ 
„Wenn seitens der Interessenten und des Staates oder 


seitens eines von beiden Theilen allein: 


1. Beiträge zu dem durch den Landesausschuss richtig 
gestellten Bauaufwande, die Kosten der Ausrüstung einge- 
rechnet, in der Höhe von wenigstens 20% & fonds perdu, oder 
gegen Ueberlassung von Stammaktien des Unternehmens, 


ä 


welche zum vollen Nennwerthe zu übernehmen sind, 
sichert wurden, oder 

2. auf Konzessionsdauer die Verpflichtung übernommen 
wird, für den Fall, als die jährlichen Betriebsüberschüsse der 
in Frage kommenden Bahn zur Bedeckung des Erfordernisses 
für die Verzinsung sowie für die Tilgung des Anlagekapitals 
innerhalb 90 Jahren nicht ausreichen sollten, Zuschüsse bis 
zu mindestens drei Achtel dieses jährlichen Gesammterforder- 
nisses zu leisten, 

so hat das Land durch Garantirung eines bestimmten 
4% nicht übersteigenden Zinsertrages und der Tilgung der zu 
diesem Zwecke auszugebenden und bücherlich sicherzustellen- 
den, innerhalb der Konzessionsdauer rückzahlbaren Prioritäts- 
obligationen (Eisenbahn - Schuldverschreibungen), deren Ge- 
sammtsumme 70% des Bauaufwandes nicht zu überschrei- 
ten hat, 

oder durch Gewährung eines verzinslichen, bücherlich 
sicherzustellenden, innerhalb der Konzessionsdauer zückzahl- 
baren Darlehens in der Höhe von höchstens 70% des Bauauf- 
wandes an der Erbauung und Ausrüstung der Bahn theilzu- 
nehmen. 

Nach Beschaffenheit der lokalen Verhältnisse kann das 
Land sich daran ausserdem durch Garantirung eines be- 
stimmten, 4% nicht übersteigenden Zinsertrages von den zur 
Ergänzung des Bauaufwandes auszugebenden Prioritätsaktien 
oder durch Uebernahme von Prioritäts- oder Stammaktien im 
vollen Nennwerthe betheiligen.“ 

Es ist interessant, den bezüglichen Paragraph des Steier- 
märkischen Lokalbahngesetzes im unmittelbaren Anschluss 
an den vorstehenden Paragraph zu betrachten. Derselbe 
lautet: 

„Der Lokaleisenbahnfonds kann zum Bau einer Lokal- 
bahn nur dann herangezogen werden, wenn seitens der Inter- 
essenten und des Staates, oder seitens einer von beiden Theilen 
allein entweder: 

1. Beiträge zum Baukapital in der Höhe von wenigstens 
einem Dritttheile des Gesammterfordernisses & fonds perdu 
oder gegen Ueberlassung von Stammaktien des Unternehmens, 
welche zum vollen Nennwerthe zu übernehmen sind, zuge- 
sichert werden, oder 

2. auf Konzessionsdauer die Verpflichtung übernommen 
wird, für den Fall, als die jährlichen Betriebsüberschüsse der 
in Frage kommenden Bahn zur Bedeckung des Erfordernisses 
für die 49 Verzinsung sowie für die Tilgung des Anlage- 
kapitals innerhalb 90 Jahren nicht ausreichen sollten, Zu- 
schüsse bis zu mindestens drei Achteln (?/s) dieses jährlichen 
Gesammterfordernisses zu leisten. 

In letzterem Falle können an Stelle der von den Inter- 
essenten oder dem Staate übernommenen Erträgnissgarantie 
zu vereinbarende Kapitalsabfindungen zu Gunsten des Lokal- 
eisenbahnfonds in baarem, oder durch unentgeltliche Grund- 
abtretung, Lieferung von Materialien und sonstigen Leistungen 
treten.“ 

Von der Bildung eines Lokaleisenbahnfonds sieht der 
Böhmische Gesetzentwurf ab; die zur Durchführung des Ge- 
setzes nothwendigen Mittel sollen durch Aufnahme eines mit 
höchstens 4% verzinslichen Landesanlehens vorläufig bis 
zur Summe von 10000000 fl. nach Bedarf beschafft werden. 
Im übrigen hält sich der Entwurf nahezu wörtlich an die Be- 
stimmungen des Steiermärkischen Gesetzes und zwar bezüglich 
der Ausgabe von Eisenbahn-Schuldverschreibungen zur Auf- 
bringung der Baukosten seitens des Landes, bezüglich der 
Einflussnahme des Landes auf den Bau und Betrieb, bezüglich 
der Aufstellung besonderer Betriebsrechnungen für jede ein- 
zelne Linie, bezüglich der Bildung von Aktiengesellschaften 
für jene Bahnen, deren Baukapital zum Theil durch Ueber- 
nahme von Stammaktien seitens der Interessenten zugesichert 


zuge- 
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erscheint und auch bezüglich der dem Landesausschusse ob- 
liegenden Aufgaben. Nach dem Vorbilde Steiermarks ist auch 
für Böhmen die Bildung eines Landes-Eisenbahnrathes und 
eines Landes-Eisenbahnamtes in Aussicht genommen. 

Der Landtag, von der Regierung unerwartet früh zu 
einer kurzen Berathungsdauer einberufen, hat den Entwurf 
sofort in Verhandlung gezogen und angenommen, so dass das 
Gesetz nur noch der Kaiserlichen Genehmigung bedarf, um 
dann in volle Wirksamkeit zu treten. 

Wie in Prag, so wurde auch in Innsbruck die 
Frage der Organisation des Nebenbahnwesens in Berathung 
gezogen. Die Anregung hierzu ging von dem Abg. Dr. Lo- 
renzoni aus, welcher bereits vor 2 Jahren den Antrag 
stellte: es möge der Landesausschuss mit der Ausarbeitung 
eines Gesetzentwurfes zur Erleichterung und Förderung des 
Lokalbahnwesens nach dem Vorbilde des Steiermärkischen 
Gesetzes beauftragt werden. Der Landtag fasste auch den 
Beschluss, den Ausschuss mit den Erhebungen über die Trag- 
weite und Durchführbarkeit dieses Antrages zu betrauen. In- 
folge dessen hat der Landesausschuss einen die Frage in allen 
Hinsichten gründlich erschöpfenden Bericht ausgearbeitet und 
dem Landtage vorgelegt. Dieser Bericht anerkennt die grosse 
Bedeutung der Lokalbahnen für die Hebung der Industrie, der 
Land- und Forstwirthschaft und namentlich des Fremdenver- 
kehrs in Tirol, in welchem Lande seit dem Jahre 1880 nur 
3 Lokalbahnen mit zusammen 40 km Länge sichergestellt 
wurden; aber er verhehlt sich nicht die grossen Schwierig- 
keiten, welche sich dem Ausbau eines Lokalbahnnetzes mit 
dem Kredit des Landes entgegenstellen. Einerseits werden in 
Rücksicht auf die Hochgebirgsnatur des Landes die Bau- 
kosten der Bahnen verhältnissmässig sehr hohe, andererseits ist 
das Land durch die wiederholten Wasserschäden in finanzieller 
Hinsicht stark in Mitleidenschaft gezogen. Eine weitere Inan- 
spruchnahme seines Kredites darf nur mit grösster Vorsicht 
erfolgen, sonst könnte das in bester Absicht und mit den 
besten Hoffnungen begonnene Werk nur zum Unheil führen. 
Der Landesausschuss empfiehlt daher, die Ergebnisse der 
Aktionin Steiermark abzuwarten, zugleich aber alle eine even- 
tuelle Thätigkeit auf dem fraglichen Gebiete vorbereitenden 
Schritte zu unternehmen bezw. durch die Landestechniker eine 
Art Programm für den Ausbau des Lokalbahnnetzes aus- 
arbeiten zu lassen. 

Der Bericht wurde einem speziell ernannten Lokaleisen- 
bahn-Ausschusse zur Berathung und Antragstellung über- 
wiesen. In voller Würdigung der vom Landesausschuss dar- 


ı gelegten Gründe hat sich auch dieser Ausschuss auf den 


Standpunkt des „Abwartens“ gestellt, aber er geht einen Schritt 
weiter und spricht sich in seiner Majorität gegen alle Vorbe- 
reitungen für die seinerzeit aufzunehmende Aktion aus, weil 
zu besorgen ist, „dass dadurch die Bevölkerung aufgeregt und 
in dem Glauben, das Land begünstige nunmehr den Lokal- 
eisenbahnbau, zu Auslagen für Projekte verleitet werden 
könnte, die vielleicht niemals verwirklicht werden, und weil 
es endlich angemessener erscheine, das Bedürfniss nach einer 
Lokalbahn vorerst durch die Interessenten geltend machen zu 
lassen.“ Die Minorität des genannten Ausschusses meint da- 
gegen, dass gerade die Einleitung einer vorbereitenden Aktion 
nur befruchtend und aufmunternd wirken könne Wir sind 
der gleichen Anschauung; die Aengstlichkeit, welche die Majo- 
rität des Lokaleisenbahn-Ausschusses zur Schau trägt, muss 
hemmend wirken und das Erwachen jeder intensiven Bethäti- 
gung der Bevölkerung verhüten. Ist es dem Landtage ernst- 


| lich um die Förderung des Lokalbahnwesens zu thun, dann 


muss er mit gutem Beispiel vorangehen und allerdings 
unter Beobachtung aller gebotenen Vorsichten — thatkräftig 
Hand ans Werk legen. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 18,967 km lange StreckeRöhrnbach-Freyung (Rest- 
strecke der Lokalbahn Passau-Freyung), welche am 15. d. Mts. 
dem öffentlichen Verkehre übergeben worden ist, ist — nach 
Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins — 
als Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3830 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, sowie die Verwaltungen der Schweize- 
rischen Nordostbahn und der Schweizerischen Centralbahn, 
betreffend den Vereins - Rundreiseverkehr (abgesandt am 
20. d. Mts.). 

Nr. 3882 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Einfuhr von Blumen nach Dänemark (ab- 
gesandt am 20. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Herbstsession des Oesterreichischen Staats- 
Eisenbahnrathes. 


Nach vorangegangenen Komiteeberathungen wurde die 
Plenarsitzung unter dem Vorsitz des Handelsministers v. Bac- 
quehem in ununterbrochener 7 stündiger Dauer abgehalten 
und geschlossen. 

Den hauptsächlichsten Verhandlungsgegenstand bildeten 
die bereits bekannten Anträge auf Abänderung der Per- 
sonentarife. Abg. v. Lindheim empfahl namens des 
Fahrordnungskomitees die Vorschläge der Regierung zur An- 
nahme, wobei er zugleich die Erwartung aussprach, dass die 
geplante Erhöhung erst age mit einer weiteren Aus- 
bildung des Streckenkarten-Systems zur Wirksam- 
keit gelangen werde. Ueber diesen Gegenstand entspann sich 
eine lebhafte Debatte, 

Die Abgg. Russ und Heilsberg sprachen sich unbe- 


dingt gegen jede Erhöhung der Tarife aus. — Der | 


Antrag auf Einführung des Billetstempels wurde 
mit grosser Majorität angenommen. Zu dem Vorschlage, die 
Stationen, welche mehr als 10 km vom Verkehrscentrum ent- 
fernt sind, aber bisher in die erste Zone eingereiht waren, in 
die zweite Zone zu versetzen, wurde ein Gegenantrag gestellt, 
wonach für diese Stationen eine eigene Zone bis zur Untere 
nung von 15 km errichtet werden solle Die Majorität lehnte 
dieses Amendement jedoch ab, weil sie darin eine Durch- 
brechung des Zonentarifes erkannte, und nahm diesen Punkt 
der Regierungsyorlage an. Dagegen wurde der Antrag, den 
Preis der Jahreskarten auf 200, 400 und 600 fl. zu 
erhöhen, nicht angenommen, sondern der Staats-Eisenbahnrath 
beschloss, dass diese Preise lediglich mit 150, 300 und 450 fl. 
festgesetzt werden sollen. Diese Erhöhung wurde jedoch an 
die Bedingung geknüpft, dass die Regierung Theilstrecken- 
karten für eine Entfernung von mindestens 50 und höchstens 
500 km, und zwar nicht nur für das Kalenderjahr, sondern 
für die Saison ausgebe. Dass ein Bedürfniss nach derartigen 
Theilstrecken-Karten besteht, ist allgemein anerkannt. Indirekt 
ist es auch daraus ersichtlich, dass sich die Zahl der Perma- 
nenzkarten seit dem Jahre 1890, wo die Theilstrecken-Karten 
aufgehoben wurden, um das Fünffache vermehrt hat. Der 
Präsident der Staatsbahnen, Ritter v. Bilinski, erklärte, 
dass er, so viel es an ihm liege, der Einführung solcher 
Streckenkarten die möglichste nterstützung angedeihen 
lassen wolle Abg. Mauthner regte an, dass für das erwei- 
terte Gemeindegebietvon Wien auf den Staatsbahnen 
ein einheitlicher ermässigter Fahrpreis festgesetzt werden 
solle. Dieser Antrag wurde angenommen. Es würden dann 
Theilstrecken-Karten für 10 km zum Preise von ungefähr 45 kr. 
ausgegeben werden. Dagegen wurde ein Antrag auf Begünsti- 
gung des Fernverkehrs durch Herabsetzung des Eilzugs- 
zuschlages von 50 auf 20 2 und der Gepäcktaxe von 02 auf 
0,1 kr. abgelehnt. Schliesslich erklärte der Staats-Eisenbahn- 
rath, dass er zwar bei der Erhöhung der Personentarife nach- 
gebe, jedoch die bestimmte Erwartung ausspreche, dass im 
Frachtenverkehre keine weiteren Erhöhungen platzgreifen 
werden. Die übrigen Vorschläge der Regierung, insbesondere 
die den Oesterreichischen Mühlen zugewendeten Fracht- 
ermässigungen (10 $ Nachlass) wurden angenommen. Das all- 
gemeine Komitee nahm den Antrag, betreffend die Revision 
dar Fahrordnung der Eisenerzer Bahn an. Die Verzöge- 
rung des Bahnhofbaues von Amstetten wurde mit 
Bedauern zur Kenntniss genommen und die Regierung er- 
sucht, für den Bahnhofbau der genannten Station, sowie 
jenen zu Scheibbs in das Budget des Jahres 1894 die erfor- 
derlichen Beträge einzustellen. Ueber die Petition, betreffend 
die baldigste Durchführung des proponirten Eisenbahnbaues 
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Pohrlitz-Rohrbach durch die Nordbahn, wurde ‚bean- 
tragt, dass der Staats-Eisenbahnrath dieses Projekt unter- 
stützen möge. Der Antrag wurde angenommen. 


Ferner fand der vorgelegte Entwurf der Sommer- 
Fahrordnung für 1893 die Genehmigung des Staats-Eisen- 
bahnrathes. 


Zum Schlusse wurde seitens des Präsidenten der Oester- 
reichischen Staatseisenbahnen den Mitgliedern und insbeson- 
dere den Referenten des Staats-Eisenbahnrathes der übliche 
Dank ausgesprochen. 


Das neue Betriebsreglement und der internationale Verkehr. 

Gegenwärtig finden in Wien Konferenzen statt, damit 
die Ausgabe eines neuen Theiles I für sämmtliche Verkehre 
mit Deutschland, Frankreich, Belgien und den Niederlanden in 
einem Heft zusammengefasst werde, welcher mit 1. Januar 1893 
in Kraft treten soll. Die Schwierigkeiten dieser von der K.K. 
Direktion der Oesterreichischen Eisenbahnen angeregten „Ver- 
einigung“ der verschiedenartigen Zusatzbestimmungen der 
genannten Staaten zum Berner Uebereinkommen, bezw. zum 
neuen Betriebsreglement sind sehr gross und es ist daher 
fraglich, ob diese Zusammenstellung von verschiedenen Be- 
stimmungen und Güterklassifikationen die erforderliche Ueber- 
sichtlichkeit und Orientirung gewähren wird. Die Schweize- 
rischen Bahnen treten diesem gemeinschaftlichen Hefte nicht 
bei; ebenso behalten die Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 
ihren eigenen Theil I weiter bei. Nach dem Erscheinen des 
erwähnten Heftes kommen wir auf diese Angelegenheit 
zurück. 


Die Cholera und der Verkehr. 


Laut eines der Wiener Handelskammer ‚zugekommenen 
Erlasses des Ministeriums des Innern waltet gegen die Einfuhr 
von rohen Straussfedern und gebeizten geschnittenen Hasen- 
haaren kein sanitäres Bedenken ob, da diese Handelsartikel 
nach den mit ihnen vorgenommenen Verfahren nicht mehr als 
thierische Produkte angesehen werden können. Die Einfuhr 
von Büffelhörnern kann jedoch nur gestattet werden, wenn 
dieselben einer vorangehenden wirksamen Desinfektion unter- 
zogen wurden. 

Wegen der in Budapest glücklicherweise nur vereinzelt 
und schon in der Abnahıne begriffenen Choleraerkrankungen 
werden die Desinfektionsmaassregeln schon dort bezüglich der 
mit der Bahn abfahrenden Reisenden in ausgiebigem Maasse 
in Anwendung gebracht. 


Die Einnahmen der wichtigsten Oesterreichischen Privat- 
eisenbahnen im September d. J. 

Die rückläufige Bewegung, welche die Einnahmenausweise 
der grossen Oesterreichischen Eisenbahnen während der ersten 
8 Monate des heurigen Jahres beherrschte, ist auch im Sep- 
tember noch nicht zum Stillstande gelangt. Im Gegentheil 
sind diejenigen Faktoren, welche in dem für den Frachten- 
verkehr wichtigen Monate August eine grössere Entfaltung 
der Verkehrsthätigkeit hinderten, im September noch schärfer 
hervorgetreten, und so zeigen die meisten grossen Bahnen Aus- 
fälle, welche die Mindereinnahmen des Monats August zumeist 
noch übersteigen. Die folgende Tabelle zeigt die Einnahmen 
der wichtigsten Bahnen im Vergleiche mit dem Vorjahre: 


vom 
egenüber 1. Januar | gegenüber 
a 2 en bis dem 
Vorjahre |30.Septem-| Vorjahre 
ber 
Gulden 
Kaiser Ferdinands- 

Nordbahn 2 697 277 | — 190082 | 21 334680 | — 1327 781 
Staatsbahn . . 2134704 | — 221697 | 17930 306 | — 1302 714 
Nordwestbahn, 

nie A”... 823 168 | — 120765 | 6752609 | — 207405 
Elbethalbahn 506435 | — 99616| 4205788 |— 259 647 
Südbahn _ —_ 28 914 357 |— 651 072 


Der Personenverkehr der Ungarischen Staatseisenbahnen 
im September d. J. 


Dieser Verkehr hat auch im gedachten Monate trotz der 
nicht geringen Schwierigkeiten, welche der Ausbruch der 
Cholera verursachte, eine steigende Tendenz aufgewiesen. Es 
wurden nämlich im verflossenen Monate um 254200 Personen 
mehr befördert, und die Mehreinnahmen stellten sich auf 
47100 fl. In den ersten 9 Monaten dieses Jahres wurden ins- 
gesammt im Vergleiche zur selben Periode des Vorjahres um 
3 954000 Personen mehr befördert, und die{Mehreinnahmen be- 
trugen 1389800 fl. Für Gepäck wurden in derselben Zeit um 


. 52900 fl. mehr eingenommen. 


A 


— 881 


Budapester elektrische Stadtbahn. 


Durch Erlass des Handelsministers wurde dem Munizipium | 


der Hauptstadt zur Kenntniss gebracht, dass die Uebertragung 
der zwischen der Kommiune und der Firma „Budapester Stadt- 
bahnunternehmung Siemens & Halske“ bezüglich der elektrischen 
Strassenbahn und der Friedhoftramway abgeschlossenen Ver- 
träge an die Budapester Stadtbahnunternehmung Aktiengesell- 
schaft bezw. der Abschluss des Unifikationsvertrages mit dieser 
Gesellschaft genehmigt worden sei. Hiermit ist auch das letzte 
formelle Hinderniss beseitigt, welches der von der Anglo- 


Oesterreichischen Bank in Wien nen! Emission der 
Aktien dieser Gesellschaft bisher im Wege gestanden hat. 
Elektrische Bahn Palics-Theresiopel. 
Der Badeort Palies wird. demnächst mit. der Station 


Theresiopel der Ungarischen. Staatsbahnen durch eine elek- 
trische Bahn verbunden werden. Die polizeiliche Begehung 
der Linie wurde vom Handelsminister ee Die Strecke, 
welche früher mit Dampfbetrieb eingerichtet werden sollte, 
wird nunmehr nach dem System Ganz & Co. mit elektrischem 
Betriebe eingerichtet werden. 


Statistik des Fremdenverkehrs. 


Ein Erlass des Ministeriums des Innern ordnet an, dass 
nunmehr alljährlich von sämmtlichen Gemeinden, welche währerd 
der Saison einen Fremdenbesuch von wenigstens 100 Personen 
aufweisen oder von Personen aus anderen Kronländern oder dem 
Auslande besucht werden, eine Statistik dieses Fremdenverkehrs 
vorzulegen sei. Dabei ist die Dauer der eigentlichen „Fremden- 
zeit“ und die Anzahl der Passanten und Touristen, die während 
der Saison im Orte übernachten, anzugeben. 


, Handelsausweisen 


Nichthaftung für die Verletzung durch einen Ruck beim 


Anfahren eines Zuges (Rechtsfall). 


a Postbeamte durch einen bei Ingangsetzung des Zuges 
erfolgten Ruck der Maschine an eine Kante der Brieffächer 
angeschleudert und verletzt. Seiner Klage auf Ersatz der 
Heilungskosten und des entgangenen Verdienstes sowie auf 
Zahlung eines Schmerzensgeldes hat die erste Instanz je zur 
Hälfte in hierfür angesprochenen Beträge gegen Ablegung 
des Haupteides über die diesfälligen Thatumstände aus nach- 
stehenden Gründen Folge gegeben: Zum Begriffe der „Ereig- 
nung“ im Sinne des Haftgesetzes ist nicht ein aussergewöhn- 
liches Vorkommniss erforderlich; da Kläger die seine Ver- 
letzung verursachenden Thatumstände nicht durch Zeugen 
beweisen konnte, so ist sein Haupteid hierüber zulässig, nach- 
dem die Bahn keine sie von der Haftung gesetzlich befreiende 
Thatsache anführen kann; als solche kann nämlich nicht die 
von ihr behauptete Unzweckmässigkeit der Einrichtung der 
von der Postverwaltung Renten Ambulanzwagen gelten; 
dagegen trifft den Kläger selbst ein Verschulden, weil er als 
ein in diesem Dienste erfahrener Beamter wissen musste, dass 
bei dem überdies wiederholt signalisirten Abfahren des Zuges 
ein Ruck entsteht und er eine die Körperverletzung verhütende 
Stellung hätte einnehmen sollen; wegen dieses Verschuldens 
einerseits und der Ereignung andererseits musste nach privat- 
rechtlichen Grundsätzen der Schadenersatz von beiden Parteien 
zu gleichen Theilen getragen werden. Der K. K. Oberste Ge- 
richtshof bestätigte die obergerichtliche Abweisung des Klä- 
gers mit der Entscheidung vom 17. Februar d. J.: „Zur Geltend- 
machung eines Schadenersatzanspruches nach dem Eisenbahn- 
Haftpflichtgesetze ist vor allem der vom Kläger zu führende 
Nachweis der behaupteten Ereignung im Verkehre der Eisen- 
bahn nothwendig. Re diese Ereignung blos in einer ausser- 
ordentlichen Heftigkeit des beim Anfahren eines Zuges ge- 
wöhnlich vorkommenden Ruckes bestanden haben soll, so kann 
der Nachweis hierfür nicht durch den blossen Haupteid 
erbracht werden.“ In den Gründen wird ausgeführt: Die 
Bahn hat den sachverständigen Beweis, dass ein Ruck bei der 
Ein- und insbesondere bei der Ausfahrt durch kein technisches 
Mittel, auch wenn die Wagen noch so eng gekoppelt sind, 
vermieden werden kann; ein solcher Ruck ist daher ein unab- 
wendbarer Zufall und somit von der Bahn nicht zu vertreten; 
ein ungemein heftiger Ruck bei Ingangsetzung eines Eisen- 
bahnzuges ist dessen ungeachtet unter Umständen als „Ereig- 
nung“ anzusehen; diese muss aber vom Kläger bewiesen 
werden; durch seinen Haupteid ist dies jedoch nicht zulässig, 
weil seine subjektive Ansicht allein, ob der fragliche Ruc 

ein ausserordentlicher gewesen sei oder nicht, keinesfalls 
maassgebend sein kann. („Verordnungsbl. für Eisenb. und 
Schifft.“ Nr. 112 Jahrg. 1892.) 


Unzuständigkeit des Schiedsgerichtes. 


Das Wiener Eisenbahnschiedsgericht hatte sich mit 
seiner eigenen Kompetenz im folgenden Falle zu beschäftigen: 


Von 9 Fässern Wein, welche auf der Ungarischen Station 
Mura Kiraly der Südbahn zur Verfrachtung aufgegeben wor- 
den waren, langten mittelst der Nordbahn nur.8 Fässer un- 
versehrt, 1 Fass jedoch zerschlagen und seines Inhaltes ent- 
leert an die Adresse in Wien ein, sodass die Nordbahn als 
Abgabebahn auf Schadenersatzleistung im Betrage von 368 fl. 
verklagt wurde. Die verklagte Bahn erhob nun den Einwand 
der Inkompetenz des Schiedsgerichtes, indem sie unter Hin- 
weis auf ihre s. Zt. abgegebene diesbezügliche Erklärung 
geltend machte, dass sie im Sinne dieser Erklärung sich nur 


ı rücksichtlich jener Transportgeschäfte der Entscheidung des 
| Eisenbahnschiedsgerichtes unterworfen habe, deren Abschluss 


oder Effektuirung auf den Routen ihrer eigenen Bahn oder auf 
den Linien ne Anschlussunternehmungen erfolgt ist, die 
sich gleichfalls diesem Gerichte angeschlossen haben. Nach- 
dem nun die Aufgabe, sowie die Beschädigung der versendeten 
Fracht auf der Ungarischen Route der Südbahn stattgefunden 
hat, die Südbahngesellschaft jedoch nur bezüglich ihrer Cislei- 
thanischen Linien dem Eisenbahnschiedsgerichte beigetreten 
ist, für die auf ihren Ungarischen Linien abgeschlossenen 
Frachtgeschäfte hingegen die Kompetenz dieses Gerichtes 
nicht anerkenne, so müsse die Nordbahn ihrerseits im vor- 
liegenden Falle auch die Kompetenz dieses Forums ablehnen. 
Das Eisenbahnschiedsgericht acceptirte diese Rechtsanschauung 
und erklärte sich für inkompetent. 


Die Fassdaubenausfuhr und die Weineinfuhr auf der Südbahn. 


Gegenwärtig sind die Lagerbestände an Fassdauben in 
Frankreich erschöpft und daher ist wieder das Steigen des 
Fassdaubenexports zu konstatiren. Aus den Ungarischen 
eht übrigens hervor, dass auch der Italie- 
nische Fassdaubenbedarf stetig zunimmt, ja er scheint beinahe 
den Französischen überflügeln zu wollen. Es hängt dies wohl 
mit der sich vorbereitenden Umwandelung des Italienischen 


, Weinexportes zusammen, die durch die Weinzollklausel ange- 


In einem Postambulanzwagen wurde der dort beschäf- | bahnt worden ist. 


Dass der Italienische Weinexport der Süd- 
bahn bedeutende Einnahmen zuführen wird, war vorauszu- 
sehen. Zu bemerken ist noch, dass neben Wien speziell 
Böhmen ein wichtiger Konsument Italienischer Weine ist, 
woraus sich ergibt, dass die Italienischen Weintransporte fast 
in den meisten Fällen über die ganze Südbahnstrecke zur 
Beförderung gelangen werden. 


Konstituirende Generalversammlung der Lokalbahn Nagy: 
Käroly-Somkut-Barlafalu am 30. September d. J. 


Dem verlesenen Direktionsbericht ist zu entnehmen, dass 
der Bau dieser Bahn im besten Zuge ist und dass dieselbe 
bereits im nächsten Frühjahre dem Verkehr übergeben werden 
wird. Das Stammkapital wurde mit 1436000 fl. festgestellt, 
wovon 413000 fl. auf Stammaktien, 1023 000 fl. auf Prioritäts- 
aktien entfallen. Nachdem dem Konzessionär, Grafen Stefan 
Karolyi, das Absolutorium ertheilt worden war und die Gesell- 
schaft sich als konstituirt erklärte, wurden die Wahlen ihrer 
Funktionäre vorgenommen. 


Projekt einer Verbindungslinie der Kaschau-Oderberger Bahn 
an die Oesterreichische Grenze. 


Die Verwaltung dieser Bahn wurde, wie die „Zeitschr. 
f. E. u. D.“ meldet, vom Ungarischen Handelsminister aufge- 
fordert, Vorschläge bezüglich des Baues einer Bahnlinie von 
Kralovan zur Oesterreichischen Landesgrenze zu erstatten. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Noch immer beschäftigt sich die Presse mit dem Steuer- 
abzug an den Kupons der 3% Prioritäten der Staatsbahn 
181.50) und die angebliche Rückwirkung auf die unausgesetzt 
ortdauernden Vorarbeiten für die Währungsreform der Mon- 
archie. Finanzielle Hindernisse stehen derselben nicht ent- 
gegen; sie wird durch den Frieden und den niedrigen Zins- 
uss mächtig gefördert. Dagegen leidet der Verkehr durch 
die fast übertriebenen Absperrungsmaassregeln gegen die 
Choleragefahr; daher rührt auch die Haue Stimmung für Eisen- 
bahnwerthe. Nordbahn (2787,50), Nordwestbahn (209,25) und 
Elbethalbahn (225) wichen etwas zurück; Carl Ludwigbahn 
(215,75) war Gegenstand der Spekulation; trotz des Arrestes 
auf ihr Guthaben in Deutschland stieg Staatsbahn (289,25), 
weil man diesem Manöver gar keine Bedeutung beimisst; 
die vorerwähnte Ein- und Ausfuhr der Südbahn (98,75), sowie 
ihre 2 letzten günstigeren Wochenausweise, brachten ihre 
Aktien wieder in den Vordergrund. Lokalbahnaktien (184,50) 
gewannen infolge erneuerter Verstaatlichungsgerüchte; da- 
gegen fanden Mährisch-Schlesische Centralbahnaktien selbst 
zum Kurse von 17 keine Beachtung, weil keine Aussichten sich 
für ihre Sanirung ergeben. 
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Aus der Schweiz. 


Bundesgesetz, betr. den Transport auf Eisenbahnen und 
Dampfschiffen. 


Der vom Bundesrathe zu Händen der Bundesversamm- 
lung festgesetzte Entwurf eines neuen Gesetzes, betr. den 
Transport auf Eisenbahnen und Dampfschiffen, umfasst 67 Ar- 
tikel und bezweckt die Gesetzgebung, betr. das interne Trans- 
portwesen, so gut als möglich den Vereinbarungen über den 
internationalen Frachtverkehr anzupassen. Die Vorlage zer- 
fällt in folgende Hauptabschnitte: 1. Allgemeine Bestim- 
mungen. 2. Besondere Bestimmungen für den Güterverkehr. 
3. Besondere Bestimmungen für den Personen- und Gepäck- 
verkehr. 4. Strafbestimmungen. Gemäss der letzteren können 
fortgesetzte Widerhandlungen gegen die Pflichten, welche den 
Eisenbahnen oder Dampfschiffunternehmungen als Transport- 
übernehmer obliegen, von den Gerichten mit Busse bis zu 
1000 Fres., bei Rückfall bis zu 5000 Fres. bestraft werden. 


Centralamt für den internationalen Eisenbahnfrachtverkehr. 


Der Schweizerische Bundesrath ernannte den Bundes- 
rath Droz, Chef des Departements des Auswärtigen, zum 
Direktor des am 1. Januar 1893 ins Leben tretenden inter- 
nationalen Centralamtes. 


Stundenzonenzeit. 


Der Beschluss der Ständerathkommission über die Stun- 
denzonenzeit lautet: „Der Bundesrath wird eingeladen sich 
über die Stellungnahme derjenigen Nachbarstaaten, welche 
das System der Stundenzonen noch nicht angenommen haben, 
Kenntniss zu verschaffen und im Laufe des Jahres 1893 einen 
neuen Bericht darüber vorzulegen.“ 


Schweizerische Eisenbahnbank. 


In der ausserordentlichen Generalversammlung der Ak- 
tionäre vom 13. d. Mts. wurde mit 7763 gegen 675 Stimmen 
folgender Antrag des Verwaltungsrathes genehmigt: „Die 
Generalversammlung ermächtigt den Verwaltungsrath zur 
Ausführung des Baues der Linie Landquart-Thusis nach 
dem Projekt Rowan, unter der Bedingung, dass die in dem 
ihr unterbreiteten Berichte vorgesehenen nothwendigen Bau- 
und Betriebserleichterungen und die Steuerfreiheit im wesent- 
lichen gewährt werden, und die Beschaffung des nöthigen 
Kapitals sich als möglich erweise.“ 


Jura-Simplonbahn. 


Die Direktion beantragt bei dem Verwaltungsrathe die 
PODEANE der Sonntagsfahrkarten. Eventuell wurde bean- 
tragt, dazu die gewöhnlichen Fahrkarten zu benutzen, infolge 
dessen dann die einfache Fahrkarte I. Klasse als Rückfahr- 
karte II. Klasse und die einfache Fahrkarte II. Klasse als 
Rückfahrkarte III. Klasse gelten würde. 

Der Kanton Bern der s. Zt. beinahe alle seine Aktien 
dem Bunde verkauft hat, hat seine Finanzdirektion zum Ankaufe 
von Jura-Simplonbahnaktien ermächtigt, um so wieder als Ak- 
tionär auftreten und Einfluss gewinnen zu können. Bis jetzt 
wurden jedoch laut Vernehmen nur etwa 15000 Aktien an- 
gekauft. 


Direkte Bahn Bern-Neuenburg. 


Letzter Tage haben die Direktoren der Jura-Simplonbahn 
und deren Oberingenieur im Verein mit den Delegirten der 
Kantone und Städte Bern und Neuenburg und Ingenieur Dapples, 
Präsident des Initiativkomitees, die Trasse für die Bahn be- 

angen. Das neu studirte Projekt, wonach die Linie direkter 
ürzer) wird, soll am meisten Aussicht haben, ausgeführt 
zu werden. 


Napfbahn. 


Die nationalräthliche Kommission besichtigte kürzlich 
die Linie der projektirten Napfbahn (Bergbahn im Emmen- 
thal). Eine Petition der Bevölkerung empfiehlt die Konzessio- 
nirung der Bahn. 


Schweizerische Südostbahn. 


Der zweite Geschäftsbericht für 1891 ist erschienen. Nach 
demselben ae die Betriebseinnahmen zusammen 475 632 
Frances und die Betriebsausgaben 399 024 Fres., sodass sich ein 
Einnahmeüberschuss von 76608 Fres. ergibt. Nach Abrech- 
nung bleibt jedoch nur ein verfügbarer Saldo von:161 Fres. 


Aus Nordamerika. 


Eine Gürtelbahn für Chicago. 

Die an dieser Stelle schon wiederholt besprochene Eisen- 
bahnmisere in Chicago, die sich bekanntlich hauptsächlich 
darin äussert, dass innerhalb des Stadtgebietes ungefähr 1000 
Kreuzungen von Strassen und Geleisen in gleicher Höhe vor- 
handen sind, deren Beseitigung im Interesse sowohl des 
Strassen- wie Eisenbahnverkehrs ausserordentlich erwünscht, 
aber wegen der enormen Kosten kaum durchführbar ist, hat 
die Anlage einer das Stadtgebiet im weiten Bogen umgehenden 
Gürtelbahn, die den Uebergang derjenigen Güter, welche nicht 
nach Chicago selbst gehen, zu vermitteln und den eigentlichen 
städtischen Eisenbahnvetkehr zu entlasten haben wird, bereits 
seit längerer Zeit als ein wirksames Hilfsmittel erscheinen 
lassen. Aber erst vor wenigen Wochen ist man der Ausfüh- 
rung dieses Planes ernstlich näher getreten, indem seitens 
eines Ausschusses ein ausführlicher Bericht über die Lage und 
die bauliche Einrichtung dieser Verbindungsbahn ausgearbeitet 
worden ist, der einer in diesem Monat stattfindenden Ver- 
sammlung der Aktionäre der hierbei vorzugsweise interessirten 
Eisenbahnen und mehrerer Chicagoer Kapitalisten die zur Be- 
schlussfassung in dieser Sache erforderliche Grundlage ab- 
geben soll. 

Die geplante Bahn beginnt nördlich von Chicago am 
Michigansee, geht in langgestrecktem Bogen westlich um die 
Stadt herum, und endet südöstlich wieder am Michigansee. 
Sie ist also keine eigentliche in sich geschlossene Gürtelbahn. 
Ihre Länge ist auf 103 km festgesetzt; der Grunderwerb soll 
so ausgiebig erfolgen, dass später 8 neben einander liegende 
Geleise ausgeführt werden können. 23 nach Chicago hinein- 
führende Bahnen erhalten Anschlüsse an die Verbindungsbahn, 
und es sind hierbei 572 verschiedene Uebergänge möglich. Mit 
Rücksicht darauf, dass die Chicagoer Bahnen durch das ste- 
tige Wachsen des Personenverkehrs und der gleichzeitigen 
Unmöglichkeit, ihre Bahnhöfe und Geleisanlagen innerhalb der 
Stadt noch erweitern zu können, binnen verhältnissmässig 
kurzer Zeit gezwungen sein werden, den Güterverkehr ausser- 
halb der Stadt abzuwickeln, mithin dort neue Güterbahnhöfe 
anzulegen, ist die Verbindungsbahn so geplant, dass jede 
kreuzende Bahn in der Nähe der ersteren geeignetes Bahnhofs- 

elände findet. Die Wege, welche die Wagen jetzt beim 

ebergang von einer auf die andere Bahn zurückzulegen haben, 
sind übrigens nach Herstellung der Verbindungsbahn im allge- 
meinen geringer. Die Kosten derselben sind auf 5,5 Millionen 
Dollar berechnet. 


Elektrische Lokomotiven. 

Seit einiger Zeit wird der Zugbetrieb innerhalb der 
Baltimore & Ohio Belt Bahntunnels in Baltimore mit elektri- 
schen Lokomotiven bewirkt. Diese Versuche scheinen die 
Zweckmässigkeit der elektrischen Lokomotiven für den Tunnel- 
dienst dargethan zu haben, denn die Grand Trunkbahn be- 
absichtigt jetzt für den Zugbetrieb im St. Clairtunnel elek- 
trische Rn oyen zu beschaffen. Dieser Dienst wird bisher 
durch zehnrädrige Lokomotiven schwerster Bauart — sie haben 
ein Gewicht von 90 t über den Triebachsen — versehen. Hier- 
aus geht hervor, dass das zu lösende Problem ebenso schwierig 
wie interessant ist, und dass man mit Spannung den Ver- 
suchen mit den neuen Maschinen entgegensieht. 

Hierbei sei erwähnt, dass von Madher & Platt in Salford 
(England) kürzlich eine schwere elektrische Lokomotive für 
ein Schwedisches Eisenwerk gebaut worden ist. Die Maschine 
arbeitet mit einer elektromotorischen Kraft von ungefähr 
300 Volt. Sie hat äusserlich viel Aehnlichkeit mit den Loko- 
motiven der City- und Südlondon- (Untergrund-) Bahn. Der 


Arbeitsstrom wird in einer 5 m über den Schienen liegenden 


Leitung zugeführt, und von 2 an den Enden der Lokomotive 
befindlichen eisernen Stangen, die von senkrechten Röhren auf- 
genommen werden, nach den Elektromotoren geleitet. 


Ein schwerer Eisenbahnunfall 


ereignete sich am 10. September d. J. Abends in der Nähe 
von Boston. Ein von da nach Waltham gehender stark be- 
setzter Vortortzug hatte an einer Abzweigungsstelle gehalten, 
um erst einen nach Boston gehenden Personenzug vorbeizu- 
lassen. Als letzterer passirt war, setzte sich der Vorortzug 
wieder in Bewegung. Kaum aber waren die Maschine und die 
ersten Wagen auf das Hauptgeleis gekommen, als ein mit ein- 
stündiger Verspätung fahrender Eilgüterzug mit grosser Ge- 
schwindigkeit in das hintere Ende des Vorortzuges rannte, 
den letzten Wagen der Länge nach aufschlitzte und von den 
Insassen 9 tödtete und 33 verletzte. Die Abzweigung ist nach 
allen Seiten hin durch Signale gedeckt, angeblich ist auch der 
Schlussbremser des Vorortzuges mit einer rothen Laterne 
rückwärts gesendet worden; der Maschinenführer des Güterzuges 


will ihn jedoch nicht gesehen, auch die Signallichter des neb- 


ligen Wetters wegen nicht rechtzeitig bemerkt haben. Das 
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Unglück wurde noch besonders schwer und schrecklich da- 
durch, dass die Zugtrümmer, unter denen die Reisenden be- 
raben waren, in Brand geriethen, und durch den Dampf der 
aschine viele Verbrühungen vorkamen. Dieser Unfall ist 
einer ganzen Reihe in der letzten Zeit vorgekommenen ähnlich, 
und es scheint, dass auch diesmal wieder eine fahrlässige 
Nichtachtung der Signale die Ursache desselben gewesen ist. 


Ueber Bremsungen bei hohen Zuggeschwindigkeiten 


findet sich in der „Railr. Gaz.“ eine interessante Mittheilung des 
Mr. G. Westinghouse jr., worin er ausführt, dass bei den 
bekannten Douglas Galton Bremsversuchen sich ergeben hat, 
dass unter der Bedingung, dass die Bremsen sich im besten 
Zustand befinden und alle Räder der Fahrzeuge gebremst 
werden, es nur möglich ist, innerhalb 1 Sekunde die Stunden- 
geschwindigkeit um ungefähr 5,6 km zu verringern. Ferner 
BRanen die angeführten Versuche, dass die Bremskraft der 
Schuhe mit der Geschwindigkeit des Zuges abnahm, da die 
Reibungswiderstände unter sonst gleichen Verhältnissen mit 
der schnelleren Umdrehung der Räder sich verringerten. Bei 
Geschwindigkeiten von 60 Meilen (96 km) und mehr hätte die 
Bremskraft zur Erzielung einer gleichen Wirkung wie bei 
Geschwindigkeiten unter 80 km mindestens doppelt so gross 
sein müssen, als sie für gewöhnlich ee wird. Bei 
Zügen von grösserer Länge ergab sich, dass bei bester Be- 
schaffenheit der Bremsen Züge mit 96 km Geschwindigkeit 
auf einer Strecke von ungefähr 370 m zum Stehen gebracht 
werden konnten, wobei 95 % des gesammten Zuggewichtes ge- 
bremst war. 


Die in Amerika lebhaft erörterte Frage, Züge mit 
90 Meilen (145 km), ja selbst 100 Meilen (160 km) Stunden- 
geschwindigkeit einzuführen, veranlasst den Verfasser, nach- 
stehende Tabelle zusammenzustellen. Dieselbe setzt die Ver- 
wendung einer vollkommenen Bremse voraus. Aus dieser 
‚ergibt sich, dass ein mit 145 km Geschwindigkeit laufender 
Zug nach 10 Sekunden lang erfolgter Bremsung immer noch 
eine Geschwindigkeit von 100 km hat. 


Angenommen ist hierbei ferner, dass die Bremswirkung 
1 Sekunde nach Umlegen des Bremshebels beginnt und am 
Ende der zweiten Sekunde zur vollen Wirkung auf den ganzen 
Zug kommt. Die Zuggeschwindigkeit hat sich daher am Ende 
der ersten Sekunde um 0 km, am Ende der zweiten um 2,8 km, 
am Ende jeder weiteren Sekunde um weitere 5,6 km ver- 
mindert. 


Stundengeschwin- 
durchlaufener Weg "nceng 
Sekunde in der Sekunde *) en Ende 
m | km 
1 40 145 
2 | 40 142 
3 | 38 136 
4 | 37 131 
5 | 35 125 
6 | 34 119 
Ti 32 114 
8 31 108 
9 | 29 102 
10 27 97 
Gesammtertrag in 
10 Sekunden . 363 


Um die vorstehenden Ergebnisse zu erhalten, ist bei 
trockenem Geleis und auf waagerechter Strecke an Bremskraft 
ungefähr das Dreifache des Zuggewichts erforderlich. 


Anders gestalten sich jedoch die Ergebnisse bei Anwen- 
dung der gegenwärtig vorhandenen Bremsein- 
richtungen in bester Beschaffenheit betrachtet. 
Bei diesen geht die Anfangsgeschwindigkeit von 145 km erst 
nach 16 Sekunden in die Geschwindigkeit von 98 km über, 
“ während welcher Zeit der Zug einen Weg von 550 m zurück- 

gelegt hat. Der ERS Bremsweg ergibt sich daher zu 
550 + 370 = 920 m. Bei nassen Schienen und im Gefälle würde 
der Bremsweg erheblich grösser werden. 


Die zur Zeit kürzesten Bremswege sind von 
Westinghouse unter der Voraussetzung bestimmt, dass die 
Bremswirkung 1 Sekunde nach Umlegen des Bremshebels be- 
ginnt und am Schluss der zweiten Sekunde voll zur Wirkung 
- gekommen ist, und dass ferner die Geschwindigkeit in jeder 


*) Die sich hierbei ergebenden Brüche sind weggelassen. 


Sekunde voller Bremswirkung um 2 Meilen (3,2 km) reduzirt 


wird. Hiernach ergibt sich folgende Tabelle: 
durch- | Stunden- | , durch- | Stunden- 
laufener ie | laufener eschwin- 
i | eg iekeit am R | N eg digkeit am 
BOEnuNe in der nde der | Sekunde) in der ER der 
, Sekunde | Sekunde | Sekunde | Sekunde 
m km | | m km 
1 40 | 145 | 11 | 32 114 
2 0 | 14 12 | 31 111 
3 39 140 MEHR) 30 108 
4 38 137 14 | 29 | 105 
5 38 | 134 15 23 | 101 
6 37 1300 51. sh Rt | 98 
7 36 127 'Ge- | Er 5 
5 22 | FR | sammt- | 
| weg ..|| 547 | — 
10 33 ie 11 AH Ze 


Westinghouse weist hierbei auch darauf hin, welche 
grosse Gefahr die Steigerung der Geschwindigkeiten über 
60 Meilen (96 km)’ hinaus in sich birgt, namentlich für Per- 
sonen, die Planübergänge passiren, dass für diese Geschwin- 
digkeiten die vollkommensten Signaleinrichtungen geschaffen 
werden müssten. 1,5 km vor jedem Planübergang müssten 
Signale werden, daneben müsse aber für Züge von 
geringeren Geschwindigkeiten ein besonderes Signalsystem be- 
stehen bleiben. 


Aus Südamerika. 
Argentinien. 

Zur Ergänzung der bei Eröffnung des Kongresses ver- 
lesenen Botschaft (vergl. Nr. 62 S. 640 d. Ztg.) ist den Kammern 
über die Lage des De eieesenz im Jahre 1891 
eine ausführliche Denkschrift unterbreitet worden, der wir 
folgendes entnehmen: 

Das im Betriebe befindliche Argentinische Eisenbahn- 
netz umfasste zu Ende 1891 28 Linien mit einer Gesammtlänge 
von 12353 km; davon haben 3598 km eine Spurweite von ] m, 
1030 km eine solche von 1,435 m und 7725 km eine solche von 
1,676 m. Mit Rücksicht auf die Eigenthumsverhältnisse theilen 
sich die Bahnen in 1023 km Staatsbahnen, 1486 km Provinzial- 
bahnen, 4037 km gewährleistete Bahnen und 5807 km unab- 
hängige Privatbahnen. Im Laufe des Berichtsjahres wurden 
1939 km eröffnet. Wegen Nichteinhaltung der übernommenen 
Verpflichtungen wurden die Konzessionen für 9857 km Eisen- 
bahnen, denen eine Zinsengewähr von 122 Millionen Mark ver- 
sprochen war, für verfallen erklärt; immerhin gestatten die 
nicht entzogenen Konzessionen noch den Bau von 16552 km, 
von denen 11346 km Zinsengewähr geniessen. ; 

Die gesammten Baukosten des Netzes beliefen sich auf 
1436 Millionen Mark; die Kosten für 1 km bewegten sich 
zwischen 74600 und 198800 «4 Von den für Rechnung der 
Regierung von Lucas Gonsalez & Cie. gebauten Linien, die 
fast gar keinen Ertrag geben, hat Chumbicha-Catamarca (69 km) 
10 880 000 „#4, Funes - Chilecito (323 km) 48400000 44, Chilcas- 
Jujuy (137 km) 33200000 4, Santa Rosa - Salta (47 km) 
18000000 44 und Salta-Guachipas (19 km) 4320000 „4 ge- 
kostet; es entfallen also bei einer Gesammtlänge von 595 km 
und einem Gesammt-Anlagekapital von 114800000 44 durch- 
schnittlich 192940 «4 auf 1 km, während der Bau der Linie 
Tucuman-Chilcas nur 141680 4 für 1 km gekostet hat. 

Befördert wurden 11310000 Personen und 4810 000 t Güter. 
Die Betriebseinnahmen betrugen 44100000 „#4, die Betriebs- 
ausgaben 31600000 „4 oder 72% der Einnahmen und der 
Ueberschuss 12500000 .£4 oder 0,87 % des Anlagekapitals. Die 
bei Aufstellung der Betriebsergebnisse berücksichtigten 10 ge- 
währleisteten Linien von zusammen 3545 km Länge, die 
300 800000 „4 gekostet haben und denen für eine Dauer 
zwischen 11 und 55 Jahren eine Verzinsung ihres en 
kapitals zwischen 5 und 7 % oder im ganzen Dune 18 Mil- 
lionen Mark verbürgt sind, hatten eine Betriebseinnahme von 
9600000 44 und hätten davon auf Grund der Konzessions- 
urkunden, welche die Betriebsausgaben mit 50% der Ein- 
nahmen begrenzen, die Hälfte, also 4800000 „4, in die Kasse 
des Staates einzahlen müssen; aber bis jetzt ist dem Staate 
noch nicht ein Pfennig übergeben worden. Bis 31. Dezember 
1891 hat die Regierung auf Grund der Zinsengewähr 60 000 000 
Mark, davon 18 400 000 4 im Jahre 1891, bezahlt; für 1892 wird 
sich die Zinsengewähr auf 22000000 4, für 1893 auf 26 000 000 
Mark belaufen. Für den ganzen Zeitraum, währen dessen die 
Regierung die Zinsengewähr übernommen hat, ergibt sich für 
die jetzt eröffneten Linien eine Gesammtlast des Staates von 
370 000.000 ..% und, wenn man auch die noch nicht eröffneten 
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Linien berücksichtigt, die ungeheure Summe von 1600 Mil- 
lionen Mark. Die dem Staatsschatz von den gewährleisteten 
Bahnen geschuldeten Summen beliefen sich Zünde Juni 1891 
auf 42 Millionen Mark; es ist augenscheinlich — sagt die 
Denkschrift —, dass, wenn die Gesellschaften ihre Verpflich- 
tungen dem Staate gegenüber nicht erfüllen, die Regierung 
auch ihren Verpflichtungen den Gesellschaften gegenüber nicht 
erecht werden kann. Beispielsweise hätte die Buenos Ayres- 
Prcificbahn bei einer Betriebseinnahme im Jahre 1891] von 
3188900 „4 dem Staate 1594450 .„#, die Westargentinische 


Bahn bei einer Einnahme von 2866 600 .7- ihm 1433 300 „+ und | 


die Cordoba-Centralbahn bei einer Einnahme von 2337500 “4 
ihm 1168 750 „. übergeben müssen; diese 3 Bahnen haben 1891 
auf Grund der Zinsengewähr 10 881000 .’ erhalten, sie hätten 
aber, da sie dem Staate die Hälfte ihrer Einnahmen, also zu- 
sammen 4196500 .ı. zu übergeben.:verpflichtet waren, nur 
6683 500 ./ erhalten dürfen. 


Die 6 Hauptlinien des Landes‘ hatten 1891 folgende Er- 
gebnisse: 


| 


50 Anlage- | Ein- Aus- | Ueber- es 
Eisenbahn E kapital | nahme | gabe | schuss sung 
km A Al ih Al \ 

Grosse Südb. | 1891 230 000. 000| 5 387 8002 620 200 2767 600 1,20 
Rosariobahn . | 1464 |168 0J0 000 10 124 40015 786 000 4338400 2,58 
Centralargen- | 

tinische E.. | 1159200 800 000) 22154001 824900, 390500 0,19 
BuenosAyres- 
_ Paeific-E. 695 | 54800000) 3 1889002789600 399 300 0,72 
Cordoba Cen- 

tralbahn. 858 | 84.000.000! 2 337 500 2 392 500, — 55 000 — 0,07 
Westargen- 

tinische E.. 515 ı 41 000000] 2866 6002618000, 248600 0,61 


Die Regierung ist der Ansicht, dass die Eisenbahn- 
esellschaften viel zu kostspielige Verwaltungen haben, als 
ER sie ihre Finanzlage schnell bessern könnten; namentlich 
hält es die Regierung für überflüssig, dass 2 Verwaltungsräthe 
einer in London und einer in Buenos Ayres, bestehen un 
beabsichtigt, behufs Ermässigung der Zinsengewähr, sich die 
Kosten beider Verwaltungen nicht mehr in Rechnung 
stellen zu lassen. Andererseits ist der Fahrpark der Bahnen 
nichts weniger denn vollständig; so musste die Buenos Ayres- 
Pacificbahn für die Zeit von 188 bis 1891 673750 .« und die 
Westargentinische Bahn für die Jahre von 1887 bis 1891 
1243 000 .““ an Wagenmiethe bezahlen. 

Die gleiche trostlose Lage des Argentinischen Eisenbahn- 
wesens, wie sie aus diesem Bericht hervorleuchtet, ergibt sich 
auch aus den Jahresberichten der Gesellschaften; aber wäh- 
rend die Denkschrift der Regierung sich über die Gesell- 
schaften beklagt, beschweren sich diese wieder über die Re- 
gierung. Nach dem am 8. Juli d. J. erstatteten Hauptver- 
sammlungsbericht der „East Argentine Railway 
Company, limited“ sind die Betriebseinnahmen von 
38875 £ in 1890 auf 23700 £ in 1891, die Betriebsausgaben 
dagegen von 38518 £ nur auf 26006 £ gefallen, sodass dem 
in 1890 erzielten Ueberschuss von 357 £ im Jahre 1891 ein 
Fehlbetrag von 2306 £ gegenübersteht; dieses Ergebniss ist 
durch die trostlose wirthschaftliche Lage und das dadurch 
hervorgerufene hohe Goldaufgeld veranlasst. Den auf Grund 
der Zinsengewähr Ende 1°90 noch rückständigen Rest von 
17697 £ hat sich die Gesellschaft von der Regierung noch 
nicht bezahlen lassen können, dagegen hat sie auf Rechnung 
der für das Jahr 1890 geltenden Zinsengewähr von 67517 £ in 
Theilschuldverschreibungen der Konsolidationsanleihe 64 688 £ 
erhalten; da aber diese Anleihe nur einen Kurs von 65 $ hat, 
so ergibt der genannte Betrag nur 42047 £ und die Gesell- 
schaft verlangt die Zinsengewähr für 1890 in baar oder die 
Nachlieferung von so vielen Werthpapieren, dass die volle 
Zinsengewähr gedeckt ist. Die Verzinsung und Tilgung der 
6 % Schuldverschreibungen konnte regelmässig erfolgen, doch 
muss die Vertheilung eines Gewinnes an die Antheilscheine 
so lange ausgesetzt werden, bis die Zinsengewähr der Regie- 
rung geregelt ist. 

Die „Cordoba Central Railway Company“ 
hatte 1891 auf ihrer 207 km langen Stammlinie eine Einnahme 
von 796 379 Piastern, eine Ausgabe von 476393 P. und einen 
Ueberschuss von 319986 P.; auf der der gleichen Gesellschaft 
gehörigen, 882 km langen Centralnordbahn betrugen die Ein- 
nahmen 2124897 P., die Ausgaben aber 2174644 P., so dass 
sich ein Fehlbetrag von 49747 P. ergab. Dieser Fehlbetrag 
ist durch den Wettbewerb der Linie Buenos Ayres-Rosario- 
Tucuman, durch die schlechte Wirthschaftslage des Landes 
und durch das übermässig hohe Goldaufgeld, das 1890 durch- 
schnittlich nur 160 2, 1891 dagegen 273 2 betrug, veranlasst. 


|„Northwest Argentine 


Die Ausgaben sind nämlich um ;393612 P. niedriger als 1890, 
aber die Einnahmen wurden durch den hohen echselkurs 
entwerthet. Die Verlängerung der Eisenbahn Buenos Ayres- 
Rosario nach Tucuman wurde im Februar 1891 eröffnet und 
entriss durch Einführung eines niedrigeren Tarifes der Central- 
argentinischen Bahn einen grossen Theil ihres Verkehrs; 
darunter litt auch die in die Centralargentinische mündende 
Cordoba Centralbahn. In der zweiten Hälfte des Jahres besserte 
sich diese Lage durch Ermässigung der Tarife_der  Central- 
argentinischen Bahn” Die Schmalspurbahn Cördoba-Rosario 
konnte erst zu Ende .des Jahres. eröffnet werden und daher 
noch keinen Einfluss auf die Einnahmen der Bahn ausüben. 
Die Verwaltung glaubt, dass die Zukunft: die-Gesellschaft : für 
die jetzigen Verluste reichlich.entschädigen werde. :... 

Im Gegensatz zu den ‘genannten. Bahnen. hatte die 
ailway-Company“ einen 
ausserordentlichen Aufschwung im Jahre 1891 zu verzeichnen. 
Die schnelle Verkehrsentwickelung erforderte die Herstellung 
von 6 neuen Personenbahnhöfen und von. 6 Anschlussgeleisen 
nach gewerblichen Anlagen sowie die Beschaffung von 2 Loko- 
motiven, 2 Personen- und 28 Güterwagen. Die Zahl der be- 
förderten Personen hat sich um 52,773 ®, die Zahl der beför- 
derten Gütertonnen um 150,66 % vermehrt; dementsprechend 
sind auch die Einnahmen von 281012 P. in 1890 auf 473 928 P. 
in 1891 hinaufgeschnellt, trotzdem gelang es der Verwaltung, 
= a uenzpaben gegenüber 1890 noch etwas herabzu- 
rücken. 


Chile. 


Nach dem der Hauptversammlung der „Antofagasta 
and Bolivia Railway Company, limited“ am 
14. Juli d. J. erstatteten Geschäftsbericht hat der Bürgerkrieg 
nur 3 oder 4 Wochen lang zur Einstellung des Betriebes auf 
der Linie a gezwungen, während im übrigen 
der Verkehr sich ziemlich regelmässig vollziehen konnte. Die 
Betriebseinnahmen sind sogar von 2726448 Pesos in 1890 auf 
3409618 P. in 1891 gestiegen, dagegen hat der der Gesellschaft 
zufallende, 40 $ betragende Antheil an der Betriebseinnahme 
Ve des durch den Bürgerkrieg veranlassten hohen Wechsel- 
verlustes nur 106451 £ 9 sh. 1 d ergeben. Ausserdem hatte 
die Gesellschaft noch eine Einnahme von 5485 £ 9sh. 5. d als 
Antheil an den in 1889 und 1890 erzielten verschiedenen Ein- 
nahmen der Huanchacagesellschaft, welche auch die Verzin- 
sung und Tilgung der Schuldverschreibungen und Antheil- 
scheine sowie die allgemeinen Verwaltungskosten der Eisen- 
bahngesellschaft zu bestreiten hatte, sodass die Zinsengewähr 
der Regierung nicht in Anspruch genommen werden brauchte. 
Die noch im Bau befindliche Wasserleitung hat keinen Gewinn 
für ihr 800000 £ betragendes Anlagekapital ergeben, weshalb 
die Huanchacagesellschaft der Eisenbahngesellschaft infolge 
ihrer Gewähr ausser den Eisenbahneinnahmen noch 12997 £ 
15 sh. 11 d zu übergeben hatte. In Anbetracht der fast das 
ganze Jahr durch währenden Kriegswirren hält die Verwal- 
tung die erzielten Ergebnisse für zufriedenstellend. Die Ver- 
Ineotung bis Oruro ist am 1. Juni d. J. eröffnet worden, 
obgleich die seitens der Hauptversammlung zu diesem Zweck 
am 18. Juni 1890 bewilligte Kapitalsvermehrung noch nicht 
stattgefunden hat; diese Verlängerung wird ganz Mittelbolivia 
dem Verkehre erschliessen und dessen Bergbau entwickeln. 
Die Herstellung der Wasserleitung nimmt viel mehr Zeit in 
Anspruch als es nach den Anschlägen zu erwarten stand, doch 
ist die Hauptleitung vollendet und im März d. J. ist mit der 
Wasserlieferung in der Nähe von Antofagasta begonnen 
worden. Die älteren 5 % Schuldverschreibungen der Gesell- 
schaft sind sämmtlich in 4% Schuldverschreibungen (850 000 £) 
umgewandelt worden. Das laufende Jahr hat mit einer be- 
deutenden Mehreinnahme gegen 1891 begonnen. 


Venezuela. 


Die La Guaira and Caracas Railway Com- 
pany hatte im Jahre 1891 eine Betriebseinnahme von 158691 £ 
(gegen 131916 £ in 1890), eine Ausgabe von 91149 (88143) £ 
und demnach einen Ueberschuss von 67542 (43773) £. Nach- 
dem die Schuldverschreibungen verzinst und getilgt, und die 
Rücklagen für Erneuerung der Fahrbetriebsmittel und Ver- 
besserung der Geleise mit 22862 £ ausgestattet waren, konnte 
an die Antheilscheine ein Gewinn von 7 ® vertheilt und ein 
Be von 2821 £ auf neue Rechnung vorgetragen werden. 

ach einem Bericht von Anfang August d. J. über die 
Wirren des Bürgerkrieges haben die Eisenbahn von 
Puerto Cabello nach Valencia, sowie diejenige von Caracas 
nach Petare den Betrieb eingestellt und nur die Deutsche 
Bahn nach Los Teques hält den Betrieb aufrecht, obwohl 
durch anhaltende Regengüsse noch schwere natürliche Hinder- 
nisse hinzugekommen waren. 

Ueber diese Deutsche Bahn entnehmen wir einer in 
der „Täglichen Rundschau“ von Ernst Henrici veröffentlichten 
Beschreibung folgendes: Nachdem der grosse Reformator 


berühmtesten Europäischen Alpenbahnen messen kann. 


Lebensmittel zugesandt werden 
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Venezuelas, Präsident Guzman Blanco, zunächst sein Augen- 
merk auf die Herstellung von Fahrstrassen gerichtet hatte, 
konnte er noch vor seinem Rücktritt auch den Ausbau eines 
Eisenbahnnetzes in Angriff nehmen. Zuerst waren es Eng- 
lische, später auch Französische Gesellschaften, die sich dem 
Bahnbau in Venezuela widmeten. Seit 1889 hat nun die von 
der Berliner Diskontogesellschatt gebildete „Grosse Venezuela- 
Eisenbahngesellschaft“ den Bau der Linie Caracas-San Carlos 
begonnen und bereits bis Los Teques (29 km) in Betrieb ge- 


_ nommen. Diese Linie hat den Zweck, einen reichen gebirgigen 


Kaffeebezirk den Verschiffungsplätzen nahe zu rücken, sowie 
die überreichen Ländereien im Quellgebiet des Orinoco zu er- 
schliessen. Von San Carlos, dem vorläufigen Endpunkt der 
Bahn, ist das Gebiet von Varinas leicht zu erreichen; Varinas, 
dessen Tabak in früherer Zeit eines Weltrufes genoss, ist durch 
den Mangel an zeitgemässen Verkehrsmitteln so herunter- 
Bonieen, dass der dort wirklich gebaute Tabak fast nach 
tauden zu zählen ist. Die Bahn wird gleichzeitig von Caracas 
und von Valencia aus gebaut. Nur in der Nähe von Valencia 
zieht sich die Strecke durch ziemlich ebenes Gelände, sonst 
ist sie eine Gebirgsbahn, die sich an Grossartigkeit mit den 
Die 
Schienen sind von Krupp in Essen, die eisernen Schwellen 
entstammen der Dortmunder Union und die Lokomotiven der 
Chemnitzer Maschinenfabrik. Die Beamten sind bis auf wenige 
Schweizer Deutsche, zum Theil nur aus dem Staatsdienst 
beurlaubt; von ihnen ist leider der technische Direktor 
Schachert am 12. März d. J. einem rückfälligen typhösen 
Fieber zum Opfer gefallen. 

Zunächst durchläuft die Bahn in allmählichem Anstieg 
das paradiesische Thal von Caracas; üppig grüne Mais- und 
Zuckerrohrfelder liegen rechts und links bis zu den ein- 
fassenden Kordilleren, die sich etwa 300-400 m über die Thal- 
sohle erheben. Die Temperatur ist köstlich milde; denn schon 
Caracas liegt 1000 m über dem Meeresspiegel und die Bahn 
steigt noch fortwährend. Die Sauses, eine der Pyramiden- 
Beppe! ähnliche Weidenart, sowie die hier und da auftretenden 

önigspalmen geben der Landschaft einen besonderen Reiz. 
9 km von Caracas liest die Station Antimano, ein lieblicher 
Villenvorort von Caracas und der beliebteste Ausflugsort der 
Caracener, nach dem die Bahnverwaltung Sonntags zur Be- 
wältigung der zuströmenden Menge mehrere Sonderzüge ab- 
lassen muss, Hinter Antimano wird das Thal beträchtlich 
schmäler, und an den näherrückenden Bergwänden beginnen 
Kaffeepflanzungen sichtbar zu werden. on der folgenden 
Station, Las Adjuntas, an verengt sich das Thal derart, dass 
die Bahn vollständig in die Bergwand eingeschnitten werden 
musste, ebenso wie die gegenüber auf der anderen Seite des 
Flüsschens sich hinziehende Landstrasse Nun geht es durch 
lange Einschnitte und Tunnel, dann wieder über hohe Thal- 
brücken bei fortwährender Steigung und unaufhörlichen 
Krümmungen; das Thal ist so eng und so schroff, dass man aus 
dem Zuge nur dann und wann die Gipfel der gegenüber- 
liegenden Bergkette erblickt. Plötzlich aber öffnet sich ein 
Querthal, ebenso schroff und öde wie das durchfahrene, und 
gestattet auf einen Augenblick eine Fernsicht; dann hüllt 
sogleich wieder ein Tunnel den Zug in dunkle Nacht. Eine 
einsame Telegraphenstation, Guarapo, in der Nähe grosser 
Steinbrüche wird sichtbar (der dortige Beamte war eines 
Tages zum Fasten verurtheilt, weil der Wirth der einzigen in 
der Nähe liegenden Fuhrmannsschenke ausgegangen war und 
ihm erst durch den Abendzus, von der nächsten Station 
onnten); plötzlich öffnet sich 
das Thal zu einem weiten Bergkessel, in dessen Mitte eine 
hübsche Ortschaft von 5000 Einwohnern, Los en sichtbar 
wird; kurz bevor der Zug die Station erreicht, fährt er über 
die 200 m lange Thalbrücke von Los Teques, die links und 
rechts den Blick in den schwindelerregenden Abgrund ge- 
stattet. Los Teques liegt ungefähr 200 m höher als Caracas; 
das Klima ist äusserst gesund, gelbes Fieber und Malaria 
kommen hier gar nicht vor, dagegen ist Schnupfen wegen 
der grossen Temperaturunterschiede (bis zu 30° Reaumur zu 
ER im Schatten und + 5 ja sogar 0° des Nachts) nicht 
selten. 

Von Los Teques an ist die Bahn noch im Bau begriffen, 
aber bis La Victoria schon der Vollendung nahe. Draussen 
auf der Baustrecke klettert man stellenweise noch über die 
Trümmerblöcke der abgesprengten Felswand, anderwärts geht 


_ man schon durch einen völlig fertigen Tunnel und über die 


tadellos geschichtete Packlage. Feldbahngeleise mit kleinen 
Lokomotiven bewegen Erdreich und Steine und dumpf krachen 
in der Ferne die Schüsse von Dynamitsprengungen. Von der 
im Bau fast vollendeten Station „El Encanto“ schweift der 


Blick über ein grossartiges Bergland bis weit hinüber zu den 


hohen Kordilleren, die das Thal des Tuyflusses einfassen. 


 Längs der Strecke liegen die rasch aufgeschlagenen Lager- 
plätze der Arbeiter, abentheuerlich ausgestattet und von Deut- 


schen, Italienern, Venezolanern, Franzosen, Spaniern, ja selbst 


Russen und Polen bewohnt. Die Verpflegung der in Lehm- 
oder Wellblechhütten wohnenden Arbeiter ist mehreren Unter- 
nehmern übertragen; doch liefern diese nur die Lebensmittel 
und die Arbeiter bereiten sich ihre Speisen selbst. Gewöhn- 
lich kochen die Arbeiter in Gruppen, so dass jeden Tag einer, 
der ebenfalls seinen Tagelohn AR zur Besorgung der 
Kochbedürfnisse von der Arbeit zurückbleibt. Die Ingenieure 
in rothem Flanellhemd und hohen Reiterstiefeln sind bald zu 
Fuss mit Wasserwaage und Messkette thätig, bald haben sie 
zu Pferde die Arbeit zu überwachen. Als Unterkunft für die 
Ingenieure sind bequemere Gebäude mit Schlafzimmer, Bau- 
büreau und Küche errichtet; jedes Baubüreau hat Fernsprech- 
verbindung mit der letzten Station und dadurch Anschluss an 
die Direktion in Caracas. 

Mit welcher Sorgfalt das Unternehmen ausgeführt wird, 
geht aus folgenden Worten eines Nordamerikaners hervor: 
„Dies Werk ist zu schade für Südamerika“. 


Reichsgerichts - Erkenntnisse. 


v. OÖ. Der Vertrag, durch welchen die Eisenbahn sich 
verpflichtet, die Produkte des Eigenthümers unter Anlage 
eines Schienengeleises auf ihren Betriebsmitteln nach dem 
Hauptgeleise zu befördern, bedingt nicht den Stempel für 
Sachmiethe. Aus den Entscheidungsgründen: „Klä- 
serin legte ein Schienengeleise nach der Spree an, sie hat sich 
dem Grundeigenthümer verpflichtet, ein zweites Schienengeleise 
abzuzweigen, auf welchem sie die land- und forstwirthschaft- 
lichen Erzeugnisse des Gutes gegen eine Vergütung von 2 
für den Centner in das Hauptgeleise und von da nach der 
Spree zu befördern hat. Der Grundeigenthümer hat sich nicht 
die Benutzung des zweiten Geleises ausbedungen, sondern die 
Klägerin hat mit ihrer Dampf- oder anderen Kraft zu befördern. 
Dean keine Sachmiethe.* (Erk. des IV. Civilsenats des 
Reichsgerichts vom 22. September 1890; Bolze, Praxis Bd. XI. 
S. 289.) 


v. ©. Zum Begriff des „unabwendbaren äusseren Zu- 
falles“. Aus den Entscheidungsgründen: „Bei der 
Verneinung eines unabwendbaren äusseren Zufalles geht das 
Oberlandesgericht davon aus, dass ein solcher Zufall dann 
nicht vorliegt, wenn die Abwendung des Schadens an sich 
möglich war und nur durch eine Handlung oder Unterlassung 
eines Bediensteten der Eisenbahn in Ausübung seines Dienstes 
verhindert worden ist, gleichviel ob schuldhafterweise oder 
nicht. Diese Auffassung steht mit dem Wortlaute wie mit der 
erkennbaren Absicht des Gesetzes im Einklange und hat wieder- 
holt die Billigung des Reichsgerichts gefunden, wobei zugleich 
mehrfach im Gegensatze zu den Ausführungen der Revision 
ausgesprochen worden ist, dass ein unabwendbarer äusserer 
Zufall oder, was gleichbedeutend, höhere Gewalt keineswegs 
schon dann anzunehmen ist, wenn bezüglich des entstandenen 
Schadens ein Verschulden des Eisenbahnunternehmers oder 
seiner Bediensteten nicht nachgewiesen werden kann — Preuss. 
Eisenb.-Ges. vom 3. Novbr. 1838.“ (Erk. des VI. Civilsenats des 
Reichsgerichts vom 9. Juli 1891; Jurist. Wochenschr. 1891 8. 430.) 


v.O. Unterschlagung amtlich empfangener Gelder. Aus 
den Entscheidungsgründen: „S 350 R.-Str.-G.-B.’s, wel- 
cher von Unterschlagung amtlich empfangener Gelder handelt, 
enthält das Erforderniss des vorsätzlichen Handelns zwar nicht 
ausdrücklich, dennoch aber setzt $ 350 dasselbe voraus und es 
muss ausdrückliche Feststellun nn stattfinden, wenn es 
in Abrede gestellt ist. Die Folgerung, dass der Angeklagte 
sich das Geld rechtswidrig angeeignet, dasselbe also unter- 
schlagen habe, enthält eine Lücke, da nur die vorsätzliche An- 
eignung fremder, im Gewahrsam des Thäters befindlicher Gelder 
Unterschlagung bildet.“ (Erk. des I. Strafsenats des Reichs- 
gerichts vom 8. Oktober 1891; Jur. Wochenschr. 1891 S. 544.) 


$ 1 des Haftpflichtgesetzes. Unterlassung der Anbrin- 
gung einer von der Aufsichtsbehörde nicht geforderten Schutz- 
wehr bei einer Sekundärbahn. Schuld eines Dritten. Am 
7. Oktober 1888 Abends gegen 6 Uhr wurde an der Stelle, wo 
sich die Strasse von Vingst nach Kalk im Niveau mit der 
damals als Sekundärbahn betriebenen Königlich Preussischen 
Staatseisenbahn zwischen Urbach und Kalk kreuzt, der von 
dem Ehemann der Klägerin $. geführte, mit einem Pferd be- 
spannte Wagen von einem Eisenbahnzuge getroffen und S. selbst 
derartig verletzt, dass er bald danach starb, Die auf Schaden- 
ersatz, insbesondere Zahlung einer Rente gerichtete Klage der 
Wittwe des Getödteten ist sowohl vom Landgericht Düssel- 
dorf durch Urtheil vom 25. Mai 1891, als in der Berufungs- 
instanz vom Oberlandesgericht Köln durch Urtheil vom 19. Juni 
1891 abgewiesen worden, 


— ga 


Das Berufungsgericht nimmt an, dass der Unfall durch 
eigenes Verschulden des S. ohne konkurrirendes Verschulden 
der Eisenbahnbeamten herbeigeführt worden sei. 

Entscheidungsgründe: Die Revision erscheint 
gerechtfertigt. Das Berufungsgericht gründet die Ueberzeu- 
gung, dass der Verunglückte den herannahenden Zug wahr- 
genommen habe und trotz dieser Wahrnehmung weiter ge- 
fahren sei, auf die Aussage des Knaben Wildermann, von 
welchem gesagt wird, dass er in durchaus glaubwürdiger 
Weise, und zwar in vollständiger Uebereinstimmung mit seinen 
Erklärungen vor dem Polizeikommissar und der untersuchen- 
den Eisenbahnbehörde unmittelbar nach dem Unfall, ausgesagt 
habe. Hiernach kann nur angenommen werden, dass das Ge- 
richt von den letzterwähnten protokollarischen Erklärungen 
Einsicht genommen hat. 

Zur Beseitigung des vom Beklagten erhobenen Ein- 
wandes, dass der Unfall auf dem eigenen Verschulden des 
Verunglückten beruhe, ist gegnerischerseits ein konkurrirendes 
Verschulden des Beklagten behauptet worden, welches einmal 
in dem Unterlassen rechtzeitigen Läutens mit der Glocke, 
ausserdem aber in dem Nichtanbringen einer Barriere gefun- 
den wird. Während nun bezüglich des ersten Punktes das 
Berufungsgericht die Replik der Klägerin in unangreifbarer 
Weise durch die Erwägung erledigt, dass diese Unterlassung 
keinesfalls die Ursache des Unfalls gewesen sei, da nicht an- 
zunehmen, dass S., der vor dem Zuge selbst nicht zurück- 
schreckte, vor dem Achtungssignal zurückgeschreckt sein 
würde, nimmt es bezüglich des zweiten Punktes an, es könne 
aus dem Nichtvorhandensein einer Schutzwehr „ein die Ver- 
waltung verantwortlich machendes Verschulden nicht herge- 
leitet werden“, weil nach $ 7 der Bahnordnung für die Eisen- 
bahnen untergeordneter Bedeutung darüber, ob und an welchen 
Stellen Schutzwehren anzubringen, lediglich die Aufsichtsbe- 
hörde zu bestimmen habe und Klägerin nicht behaupte, dass 
eine solche Bestimmung für die fragliche Stelle ergangen sei. 
Das Oberlandesgericht unterlässt hiernach eine Prüfung der 


Frage, ob an I Stelle eine Schutzwehr erforderlich war, 
lediglich aus dem Grunde, weil die Betriebsverwaltung durch 
die Bahnordnung an die Bestimmung der Aufsichtsbehörde 


ebunden sei, durch eine Nachlässigkeit der letzteren aber die 

erantwortlichkeit des Staats nicht begründet werde Es 
kann nun dahin gestellt bleiben, ob der gedachte $ 7 den 
Unternehmer einer Eisenbahn von jeder selbständigen Prüfung 
der Erforderlichkeit von Schutzwehren entbindet, ebenso, o 
die Gerichte zur Aburtheilung eines Rechtsstreites berufen 
sein würden, in welchem Klage auf die Verantwortlichkeit des 
Staats wegen mangelhafter Bethätigung der Pflichten der Auf- 
sichtsbehörden gegründet wäre, jedenfalls gründet die gegen- 
wärtige Klage die Verantwortlichkeit des Staats überhaupt 
nicht auf ein Verschulden seiner Beamten, sondern unmittelbar 
auf das Gesetz selbst, nach welchem vielmehr der Betriebs- 
unternehmer sich nur dadurch von der Haftung befreien kann, 
dass er den Beweis führt, dass der Unfall durch höhere Ge- 
walt oder durch eigenes Verschulden des Getödteten verursacht 
ist. Das Verschulden eines Dritten hat diese befreiende Wir- 
kung nicht, vielmehr kann umgekehrt das nachgewiesene Ver- 
schulden des Verunglückten, wie durch die konkurrirende 
Schuld des Unternehmers selbst, so auch durch die konkurri- 
rende Schuld eines Dritten, also auch der Auf- 
sichtsbehörde aufgewogen werden, wenn die Umstände 
so liegen, dass nicht das Verschulden des Verletzten, sondern 
das des anderen als die vorwiegende Ursache des Unfalls er- 
scheint. Hiernach musste das Gericht die behauptete Nach- 
lässigkeit der Aufsichtsbehörde einer Prüfung zu dem Zwecke 
unterwerfen, um zu erkennen, ob, falls dieselbe bestand, d. h. 
falls nach Lage der Oertlichkeit an der fraglichen Stelle die 
Anbringung einer Schutzwehr zur Verhütung von Zusammen- 
stössen erforderlich war, das Verschulden des Verunglückten 
überhaupt noch bestehe oder noch als die wesentliche Ursache 
des Unfalls angesehen werden könne. Indem das Gericht 
diese Prüfung unterliess, verletzte es den $ 1 des Haftpflicht- 
gesetzes vom 7. Juni 1871. 

(Urtheil des II. Civilsenats des Reichsgerichts vom 17. No- 
vember 1891 in Sachen S. w. Preuss. Eisenbahnfiskus Eisen- 
bahnbetriebsamt [rechtsrheinisches] Düsseldorf.) 

v. ©. Fahrlässige Gefährdung eines Eisenbahntransports. 
Aus den Entscheidungsgründen: „Hat ein Wagen- 
führer seinen mit Pferden bespannten Wagen auf einer Strasse, 


welche von einer Dampfstrassenbahn befahren wird, zeitweise 


aufsichtslos stehen lassen, obgleich er vernünftiger Weise an- 
nehmen musste, dass während seiner Abwesenheit ein Dampf- 
wagen herannahen und seine Pferde zum Scheuen bringen 
könnte und dass dadurch ein Zusammenstoss seines Wagens 
mit dem Dampfwagen eintreten könnte, so ist er bei eintre- 
tendem Falle wegen fahrlässiger Gefährdung eines Eisenbahn- 
transports aus $ 316 R.-Strf.-G.-B.’s zu bestrafen, auch wenn 
eine Polizeiverordnung gegen das zeitweise aufsichtslose 


Stehenlassen eines Fuhrwerks auf der Strasse nicht besteht. 
(Erk. des II. Strafsenats des Reichsgerichts vom 12. Februar 
1892; D. Selbstverwalt. 1892 S. 391.) 

v.O. Beamtenbestechung. Aus denEntscheidungs- 
gründen: „Die objektive Bestechung setzt das Anerbieten usw. 
von Vortheilen für eine zukünftige Amtshandlung voraus, das 
Anbieten von Belohnungen für bereits begangene Amtsver- 
letzung begründet nicht den Thatbestand der Bestechung im 
Sinne des $ 333 R.-Str.-G.-B’s. Entscheidend ist aber hierfür 
allein die Meinung und Absicht des Bestechenden; er muss die 
pfliehtwidrige Amtshandlung, zu der er den Beamten bestim- 
men will, für eine zukünftige halten und seine Absicht muss 
darauf gehen, solche durch Angebot usw. herbeizuführen. Das 
Vorhandensein dieser Meinung und Absicht genügt aber; der 
Thatbestand der Bestechung wird dadurch nicht ausgeschlossen, 
dass dem Anbietenden unbewusst die Amtshandlung, deren 
Unterlassung herbeigeführt werden sollte, durch den Beamten 
bereits pflichtmässig vorgenommen war.“ (Erk. des III. Straf- 
senats des Reichsgerichts vom 22. Februar 1892; Preuss. Verw.- 
Blatt Bd. XIII S. 380.) 


v. OÖ. Gerichtsstand des Erfüllungsortes bezüglich einer 
Theilstrecke. Eine Aktiengesellschaft hatte durch ihren Vor- 
stand mit dem Eisenbahnfiskus einen Vertrag geschlossen, in 
welchem sie sich für den Fall des staatsseitigen Ausbaues 
einer die Grube interessirenden Eisenbahn verpflichtete, ihre 
Grubenbahn in dem Umfange, in welchem sie in jene nach dem 
vom Minister der öffentlichen Arbeiten genehmigten Plan hin- 
einfällt, mit allem Zubehör dem Eisenbahnfiskus unentgeltlich 
abzutreten. Die Bedingung dieses Vertrages war erfüllt. Der 
Sitz der Aktiengesellscha t war auf der in dem Bezirk des 
Landgerichts Halberstadt belegenen Grube; eine Theilstrecke 
der abzutretenden Eisenbahn liegt in dem Bezirk des Land- 
gerichts Magdeburg. Bei diesem are Fiskus wider die Aktien- 
gesellschaft auf Uebergabe des Besitzes an dieser Theilstrecke. 
Das war zulässig. Denn nach dem Sinne des Vertrages war 
derselbe durch körperliche Uebergabe zu erfüllen. In Magde- 
burg war also bezüglich jener Strecke ein Gerichtsstand 
des Erfüllungsortes gegeben. (Erk. des V. Civilsenats 
des Reichsgerichts vom 2. Juli 1892 Rep. 99/92; Sächs. Archiv 
Bd. IL S. 450.) 


v.O. Beweislast hinsichtlich der körperlichen Befähigung 
zur Annahme einer amtlichen Stelle. Nach dem Pensions- 
reglement einer Eisenbahn verlor der pensionirte Beamte seinen 
Anspruch auf Pension, wenn er nach seiner Pensionirung eine 
ihm von der fiskalischen Eisenbahnverwaltung angetragene 
Stelle nicht annahm, welche ihm ein höheres Einkommen 
gewährte als die Pension und nach dem Ermessen des 
Direktoriums seiner körperlichen Befähigung ent- 
sprach. Diesem von vornherein als maassgebend erklärten 
Ermessen der Direktion gegenüber traf den Kläger, welcher 
als Ingenieur der Eisenbahn pensionirt war und hiernächst 
eine Stellung bei der Strassenbahn-Gesellschaft angenommen 
hatte, die Beweislast, wenn er behauptete, dass ihm zu 
der ihm vom Fiskus wieder angetragenen und von ihm nicht 
angenommenen Stellung eines Ingenieurs die körperliche Be- 
fähigung mangele. (Erk. des IV. Civilsenats des Reichsgerichts 
vom 4. Juli 1892 Rep. 166/92; Sächs. Archiv Bd. II $. 445.) 


Bücherschau. 


Das Gesetz über Kleinbahnen und’Privatanschlussbahnen 
nebst der Ausführungsanweisung zu diesem Gesetze, erläutert 
von Usrägärichteratk Herm. Jerusalem. Berlin. J. Gut- 
tentag, Verlagsbuchhandlung. 1892. 


Der Verfasser, welcher als Mitglied und Schriftführer 
der vom Hause der Abgeordneten gewählten Kommission zur 


Vorberathung des vorstehend genannten Gesetzes besonders 


in der Lage war, die Gesichtspunkte festzustellen, die von 
Seiten der Vertreter der Staatsregierung und der Mitglieder 
der Kommission geltend gemacht worden sind, hat sich zur 


ı Aufgabe gestellt, möglichst klar den Willen des Gesetzgebers 


FE OR 


bei Feststellung der einzelnen Bestimmungen des Gesetzes 


darzulegen und dadurch zugleich die Vorzüge desselben er- 
kennbar zu machen. 
schen Werk, welches wir kürzlich anzeigten) an der Hand der 
Motive des Gesetzes, der Kommissionsberichte des Herren- 
hauses und des Abgeordnetenhauses sowie der Verhandlungen 
im Plenum der beiden Häuser des Landtags, wobei zugleich 
die einzelnen Paragraphen der angezogenen Bestimmungen an- 
derer Gesetze in den Anmerkungen wörtlich wiedergegeben 
worden sind. In der Anmerkung zu $ 51 haben auch die für 
die Bergwerks- und Grubenbahnen, auf welche das Klein- 


Es geschieht dies (wie in dem Gleim- 


bahngesetz keine Anwendung hat, geltenden Bestimmungen 


Aufnahme gefunden. 
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Die Behörden, welche berufen sind, an der Ausführung 
des Gesetzes mitzuwirken und nicht minder diejenigen, welche 
bei der Entwickelung der Kleinbahnen unseres Landes sonst 
interessirt sind, werden bei Zweifeln über einzelne Bestim- 
mungen des neuen Gesetzes in dem Kommentar von Jerusalem 
ebenso wie in dem bereits besprochenen Gleim’schen Kom- 
mentar erwünschte Aufklärung erhalten. Bekanntlich findet 
das Gesetz nicht nur auf Kleinbahnen und Privatanschluss- 
geleise von Eisenbahnen, sondern auch auf alle bereits be- 
stehenden Pferdebahnen und sogen. Strassenbahnen Anwen- 
Bang: hat also einen sehr weit sich erstreckenden Wirkungs- 
reis. 


Brockhans’ Konversations-Lexikon, 14. Auflage. „Das 
Zeitalter des Dampfes“ ist die treffendste Bezeichnung für 
unsere Zeit. Das zeigt auch der soeben mit gewohnter 
Pünktlichkeit erschienene vierte Band dieses vorzüglichen 
Nachschlagewerkes. Nicht weniger als 75 Spalten mit 13 Tafeln, 
24 Textabbildungen und einer Karte sind dem „Dampf“ und 
und den damit zusammenhängenden Begriffen gewidmet. Da- 
bei sind die Artikel, wie stets, möglichst gedrängt und doch 
lesbar. Auf allen denkbaren Gebieten sehen wir den Dampf 
benutzt; da finden wir den Artikel Dampfbad, Dampfboden- 
kultur, Dampffarben, Dampforgel, Dampfgeschütze, Dampf- 
kesselgesetz neben den Hauptartikeln Dampfkessel, Dampt- 
maschinen und Dampfschiffe. Eine werthvolle Neuerung ist die 
Tabelle der Dampfschiffverbindungen, aus welcher Abgangs- 
zeiten und Fahrtdauer für alle grösseren Seeplätze sofort zu 


32 schwarzen Tafeln und 205 Textabbildungen ausgestattete 
vierte Band unter seinen nahezu 8000 Stichwörtern noch eine 
»rosse Menge von den ersten Autoritäten abgefasster Artikel. 

ir verweisen z. B. auf den leider besonders zeitgemässen 
Artikel „Cholera“ und den sich daran anschliessenden „Des- 
infektion“; es findet sich darin auch schon der Hinweis auf das 
beabsichtigte Reichs-Seuchengesetz. Die Weltausstellungsstadt 
Chicago ist mit der künftigen Weltausstellung eingehend und, 
wie nicht anders zu erwarten, zuverlässig behandelt; ein grosser 
Plan und eine Gesammtansicht der Weltausstellung aus der 
Vogelperspektive sind beigegeben. Von weiteren Städten seien 
erwähnt Chemnitz, Cherbourg, Colombo (Ceylon), Chur, Czerno- 
witz, Debreczin, Danzig (die meisten mit Plänen), von grösseren 
geographischen Artikeln besonders Centralamerika, Chile, 
Columbia, Dänemark und namentlich China mit den anschlies- 
senden Artikeln Chinesenfrage, Chinesische Litteratur und 
Chinesische Kunst. Letzterer Artikel ist ausgestattet mit 
2 charakteristischen schwarzen Tafeln und einer ausserordent- 
lich schönen Chromotafel. Im ernsten Gegensatz zu der bunten 
grotesken Formenwelt der Chinesischen Kunst steht die gold- 
prangende Darstellung des berühmten Wechselburger Cruei- 
fixes mit seiner echt Deutschen herben Schönheit. Ein über- 
sichtlicher, von 8 Tafeln begleiteter Artikel über „Deutsche 
Kunst“ beschliesst den Band. Die mit dem interessanten Ar- 
tikel „Deutsch“ beginnende lange Reihe von Stichwörtern über 
Deutschland und Deutschthum, deren Fortführung einen Haupt- 
schmuck des nächsten Bandes bilden soll, enthält u. a. den 
von werthvollen Tabellen begleiteten Artikel „Deutsche Eisen- 


entnehmen sind. Neben diesen Artikeln enthält der mit zwei 
sehr schönen Chromotafeln, einem meisterhaften usüch, 
11 auf dem neuesten Material beruhenden Karten un 


Plänen, 


bahnen“ und die nach 
Liste der Deutschen Konsuln. 


dem allerneuesten Stande bearbeitete 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Bregthalbahn. 


Am 20. d. Mts. wird die Theilstrecke Donaueschingen- 


Hüfingen-Hammereisenbach der Bresthalbahn für den Personen-, Ge- 


päck-, Expressgut-, 


Vieh- und Güterverkehr eröffnet. 


Fahrplan und Tarifexemplare werden auf den Stationen Donaueschingen, 


Hüfingen, 


Berlin, im Oktober 189. 


räunlingen, Wolterdingen und Hammereisenbach käuflich en 
ie Betriebsleitung erfolgt durch unsere Betriebsverwaltung in 


armstadt. 
(2041) 


Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 
Herrmann Bachstein. 


2, Fahrplanbekanntmachungen. 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. 
vom 1. Oktober d. J. aufgeführten und bisher nicht abgelassenen Schnellzüge 


Die im diesseitigen Aushangfahrplan 


Nr. 3 Hamburg ab 12.35 Nachm. Berlin an 4.45 Nachm. 
h „ 4 Berlin nt n Altona AERO ” 
sowie Zug „ 73 Hamburg H „ 10.8 oo Hamburg Kl. „ 10.3 2 


und ,„ 74 Altona 


„ 11.45 Vorm. Hamburg H „ 


12.13 


werden von Donnerstag, den 20. Oktober d. J. ab wieder befördert. 


Altona, am 18. Oktober 1892. 


(2042) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


‘Von Erenlae) den 23. d. Mts., ab wer- 
den wieder alle fahrplanmässigen Züge 
der diesseitigen Bahnen befördert. 
Lübeck, den 19. Oktober 1892. (2043) 
Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


3. Gnterverkehr. 

Mit dem 1. November 1892 tritt zum 
Südostpreussischen Verbandsgütertarif 
der Nachtrag VIII in Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Anderweite Bestimmungen über die 
Beförderung der Begleiter von Fisch-, 
Bienen- und Brieftaubensendungen; 

2. neue Frachtsätze für die Ringbahn- 
station et Rangirbahnhof 
und für die Stationen Breitenheide, 
Ortelsburg, Rombschin des Bezirks 
Bromberg; 

3. ermässigte Frachtsätze für Königs- 
berg, Ostbahnhof; 

4. Ausnahmefrachtsätze für Mehl und 
Mauersteine im Verkehr mit Königs- 
berg, Ostbahnhof und für Flachs 
und Hanf im Verkehr mit Königs- 
berg, Südbahnhof; 

5. Ausnahmetarif für Phosphoritsteine 
von Prostken (Durchgang) nach 
Memel; 


| 


6. bereits früher veröffentlichte Tarif- 

änderungen. 

Abdrücke des Nachtrages VIII sind 
von den Fahrkarten-Ausgabestellen der 
Verbandsstationen zu beziehen. 

Bromberg, den 12. Oktober 1892. (2044) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Soweit für Sendungen nach und von 
Barmen -Loh durch die am 1. d. Mts. 
zur Einführung gekommenen direkten 
Frachtsätze eine Frachterhöhung gegen- 
über der seitherigen Abfertigung zu den 
Sätzen für Barmen - Heubruch einge- 
treten ist, findet die letztere Frachtbe- 
rechnung noch bis zum 31. Dezember d. J. 
einschliesslich Anwendung. 

Elberfeld, den 19. Oktober 1892. (2045) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Altona-Erfurt Mit 
Gültigkeit vom 20. d. Mts. ab treten er- 
mässigte Ausnahmetarifsätze für Thü- 
ringische, Böhmische und Nürnberger 
Waaren, als Spielwaaren etc. und Far- 
ben etc. bei Aufgabe in Ladungen von 
5000 und 10000 kg von den Stationen 
Blechhammer, Grimmenthal, Hildburg- 
hausen, Hüttensteinach, Oeslau, Themar 
und Veilsdorf nach Altona und Hamburg 
in Kraft. Nähere Auskunft ertheilen 


die Abfertigungsstellen der genannten 
Stationen. 
Erfurt, den 17. Oktober 189. (2046) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Zu dem Spezial-Exporttarif für die 
Beförderung von Getreide etc. von den 
Stationen der Russischen Südwestbahnen 
nach Danzig und Neufahrwasser vom 
27/15. September 1839 ist der Nachtrag III, 
enthaltend Frachtsätze von den Stationen 
der neu eröffneten Strecke Schmerinka- 
Mohilew nach Danzig und Neufahrwasser 
über Kowel-Mlawa-Llowo und über Ko- 
wel-Brest-Praga-Mlawa-lllowo mit Gül- 
tigkeit vom 3/15. Oktober .d. J. heraus- 
gegeben. 

ruckstücke sind bei den betreffenden 
Deutschen Güterabfertigungsstellen, so- 
wie bei der unterzeichneten Verwaltung 
zu haben. 

Die Direktion (2047J ) 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 
Am 1. Februar 1893 treten im dies- 

seitigen Lokal - Güterverkehr erhöhte 
Frachtsätze in Kraft, welche demnächst 
auch in den direkten Verkehren mit 
tremden Bahnen zur Anwendung kommen 
werden und worüber besondere Bekannt- 
machung seitens der geschäftsführenden 
Verwaltungen erfolgen wird. 

Neuhaldensleben, den 17. Oktober 1892. 

Der Vorstand (2048) 

der Neuhaldensleber Eisenbahn- 


Der Ausnahmetarif35 für Petroleum und 
Naphta wird vom 1. November d. J. ab 
auf den Verkehr zwischen den Stationen 
Mannheim Bad. und H. L. B. sowie Lud- 
wigshafen a,Rh. einerseits und verschie- 
denen Stationen der Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirke Frankfurt a/M., Magdeburg 
und Erfurt, sowie der Saal-, eimar- 
Geraer und Werrabahn andererseits 
ausgedehnt. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze geben die betheiligten Güter-Ab- 
fertigungsstellen Auskuntt. 
Erfurt, den 17. Oktober 1892. (2049) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Verkehr mit den Elbe-, Weser- und 
Emshafenstationen. Am 25. Oktober 1892 


wird die Station Blumenthal der Farge- 
Vegesacker Eisenbahn in die für den 
Verkehr zwischen Rheinland-Westfalen 
und den Elbe-, Weser- und Emshafensta- 
tionen eingerichteten Ausnahmetarife 
für Eisen und Stahl der Spezialtarife I, 
II und III (Klassen 5, 6a, 6b, 7a und 7b 
des Ausnahmetarifs vom 1. Januar 1892) 
einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheilisten Güterabfertigungsstel- 
len Auskunft. 

Elberfeld, den 20. Oktober 1892. (2050) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


scher Verband. Am 1. November d. J. 
tritt an Stelle des Heftes VI des Tarifs 
für die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren vom 1. März 
1889 ein neues gleichbenanntes Tarifheft 
in Kraft. Dasselbe enthält Bestimmun- 
‚en über die direkte Abfertigung von 
eichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren nach und von sämmtlichen Statio- 
nen der Pfälzischen Eisenbahnen. 

Der Tarif ist zum Preise von 0,10 .# 
bei den Verbandsstationen zu haben. 

Köln, den 19. Oktober 182. (2051) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Bromberg-Erfurt. Am 
25. d. Mts. treten ermässigte Ausnahme- 
Tarifsätze für Braunkohlen - Darrsteine 
(Brikets) in Ladungen von mindestens 
20000 kg an einen Empfänger von den 
Grubenstationen des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Erfurt und der Zschipkau- 
Finsterwalder Eisenbahn nach den Sta- 
tionen Altdamm, Belgard, Cöslin, Col- 
berg, Danzig lege Thor, Olivaer Thor, 
Weichselbahnhof, Lauenburg i. Pomm., 
Neustadt i. Westpr., Stargard i. Pomm. 
und Stolp des Direktionsbezirks Brom- 
berg in Kraft. 

ähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen. 

rfurt, den 19. Oktober 1892. (2052) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Eisenbahnverband (Ver- 
kehr zwischen Deutschen Bahnen), Gü- 
tertarif Theil II Heft Nr. 2 (Württem- 
berg-Elsass) vom 1. April 1891. Im Ver- 
kehre der Elsässischen Stationen Aman- 
weiler, Ars a.d. Mosel, Busendorf, Huns- 
pach, Lützelburg, Selz und Teterchen 
mit der Württembergischen Station 
Meckenbeuren-Tettnang treten ab 1. No- 
vember ]. J. geänderte Frachtsätze in 
Kraft. Insoweit hierdurch Erhöhungen 
eintreten, gelten die seitherigen Fracht- 
sätze noch bis 15. Dezember 1892. 

München, den 13. Oktober 1892. (2053) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Russischer Grenzver- 


kehr. Einführung eines neuen 
Ausnahmetarifes für Ge- 
treide etc. Mit Gültigkeit vom 


1. November 1892 gelangt ein Ausnahme- 
tarif für den Transport von Getreide etc. 
und leeren gebrauchten Säcken im Ver- 
kehre zwischen Oesterreich und Russ- 
land unter dem Titel: „Oester- 
reichisch-Russischer Grenz- 
verkehr“ zur Einführung. 
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Hierdurch werden mit dem gleichen 
Termine folgende Tarife ausser Kraft 
gesetzt: 

1. der Ausnahmetarif für Getreide etc. 
im  ÖOesterreichisch - Südwestrussi- 
schen Grenzverkehre vom 1. Mai 
n. Stils 1886 sammt den hierzu er- 
schienenen Nachträgen; 

9. der Ausnahmetarif für Getreide etc. 
im Galizisch - Polnischen Verkehre 
vom 1. August n. Stils 1886. 

Exemplare des neuen Tarifes sind bei 
den betheiligten Verbandsverwaltungen 
zum Preise von 30 kr. Oe. W. pro Exem- 
plar käuflich zu beziehen. 

Wien, am 9. Oktober 1892. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Bahn- 
verwaltungen. 


(2054) 


4. Personen- und Gepäckverkehr., 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Personen- 
verkehr über Seidenberg-Mittelwalde- 
Liebau und Ziegenhals. Ab 1. Novem- 
ber 1. J. gelangen direkte kombinirte 
Fahrkarten von Breslau nach Arnau und 
Hohenelbe zum Preise von 

I. Klasse. . 12,45 4 bezw. 14,50 #4 

II. ” 9,05 ” ” 10,45 ” 

JENE ER DO » 6,40 „ 
zur Ausgabe. 

Dieselben haben in der Strecke Trau- 
tenau-Arnau, bezw. Trautenau-Pelsdorf 
für den daselbst verkehrenden Schnell- 
zug Gültigkeit. 

Wien, am 16. Oktober 189. 

Die Direktion 
der K. K. priv. Oesterreichischen Nord- 
westbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2055) 


5. Verdingungen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Berlin. 
Neubaustrecke Schönholz- 
Cremmen. Für die Havelbrücke in 
Station 143 + 21 soll die Lieferung und 
Aufstellung des eisernen Ueberbaues 
öffentlich vergeben werden. 

Es sind hierzu nach Maassgabe der 
Zeichnungen und Gewichtsberechnung 
erforderlich 

1. 120000 kg Schweisseisen, 
2. 3840 „ Gusseisen, 
a: 250 „ Flussstahl. 

Angebotsbogen und Bedingungen, so- 
wie die zugehörigen Zeichnungen und 
Gewichtsberechnung liegen im Ab- 
theilungsbüreau zu Tegel, Schöneberger- 
strasse 59 zur Einsicht aus und können 
gegen portofreie Einsendung von 2,51) .u 
baar oder in Zehnpfennismarken von 
dort bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt unter der 
Aufschrift „Angebot auf Deberbau für 
Havelbrücke“ bis zum Verdingungs- 
termin 7 
Mesa, den 7. November.d.J., 

Titbags 12 Uhr, 
zu welcher Zeit die Eröffnung derselben 
erfolgen wird, portofrei einzusenden. 
Verspätet eingehende Angebote werden 
nicht berücksichtigt. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. (MG2056) 

Tegel b/Berlin, den 17. Oktober 1892. 

Königliche Bauabtheilung. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. Unser 
Bedarf an 8000 Stück kiefernen 
Mittelschwellen soll verdungen 
werden. Angebote auf die sämmtlichen 
Schwellen oder auf einen Theil derselben 
sind bis 5. November d.J.. Nachm. 
4 Uhr verschlossen und mit entspre- 
chender Aufschrift versehen an uns ein- 
zureichen. Die Lieferungsbedingungen 
können in unserem Geschäftszimmer 
hierselbst eingesehen oder aber gegen 
Erstattung von 50 3 von uns bezogen 
werden. 

Oels, den 17. Oktober 189. (2057) 

Direktion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Gesellschaft für den Betrieb von 
Niederländischen Staats - Eısenbahnen. 
Obengenannte Gesellschaft beabsichtigt 
die in Zwolle, in Utrecht und in Tilburg 
vorräthigen alten Materialien im Sub- 
missionswege in ein und zwanzig Loosen 
zu vergeben. 

Die Materialien liegen in Zwolle, in 
Utrecht und in Tilburg zur Besichtigung 
vom 6. Oktober bis 3. November 1%92 
(ausgenommen Sonn- und Festtage) von 
10 Uhr bis 3 Uhr Nachmittags. 

Die Verkaufsbedingungen sind auf 
portofreie Anfrage unentgeltlich zu 
beziehen vom Centralbüreau obengenann- 
ter Gesellschaft, Centraler Dienst, vierte 
Abtheilung, Westerstraat Nr. 9 in Ut- 
recht oder von den Magazinverwaltern 
in Zwolle, in Utrecht und in Tilburg. 

Offerten auf Stempelpapier sind bis 
zum 3. November 1892 portofrei an 
das Centralbüreau, Centraler Dienst, 
erste Abtheilung in Utrecht einzureichen. 

Die Submittenten sind bis zum 20. No- 
vember d.a.f. an ihre Offerten gebunden. 

Utrecht, 6. Oktober 189. (2058) 

Der Generaldirektor. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Für das D. R. Pt. 48325 des Herrn 
Orange Jull, Orangeville, Canada, 


„Rotirender Schneepflug“ 


werden Licenzuehmer oder ein Käufer 
gesucht. Gefl. Anfragen erbeten an 


C. Kesseler, 


Patent- & Technisches Bureau, 
Dorotheenstr. 32, Berlin N.W. 7. 
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Wagen mit grossem Ladegewicht. 


Die jetzt verlaufende Welle aus der letzten Hochfluth 
des Güterverkehrs hat uns eine bleibende Errungenschaft 


hinterlassen, deren wir erst recht wieder froh werden können, 


wenn die neue Welle, die hoffentlich nicht allzu lange auf sich 
warten lässt, anschwellen wird. Wir meinen die Erhöhung der 
Tragfähigkeit der Güterwagen. In Ergänzung früherer Mit- 
theilungen bringen wir nachstehend eine uns vom Verfasser 
zur Verfügung gestellte Kürzung eines bemerkenswerthen Auf- 
Satzes über diesen Gegenstand aus den „Glaser’schen Annalen“ 
om 15. September d. J.: 


Es ist unstreitig ein grosses Verdienst des Geheimen 
egierungsraths a. D. Schwabe, die Frage der Erhöhung der 
ragfähigkeit der Güterwagen in Deutschland zu einer Zeit 

luss gebracht zu haben, wo die äusseren Umstände der 
rledigung recht günstig waren. Der selbst von der betheiligten 
dustrie nicht erwartete Aufschwung des Verkehrs, der vor 
inem Jahrfünft anhub, brach wie ein gewappneter Mann über 
ie infolge der 7 mageren Jahre mit dem Betriebsmittelbestande 
uf solche Verhältnisse nicht zugeschnittenen Preussischen 
taatsbahnen herein. Es war unmöglich, den Bedarf an Wagen- 
ladegewicht durch Neubeschaffungen mit jener Geschwindig- 
eit zu decken, welche das fieberhafte Drängen der Versender 
benso forderte, wie es der Eisenbahnverwaltung erwünscht 
rschien. Die Erhöhung des Ladegewichts der vorhandenen 
agen bot hier einen willkommenen Ausweg, um so mehr, als 


sich herausstellte, dass bei grossen Wagengruppen diese Maass- 
regel mit dem Pinsel durchführbar war, da es nur einer Aen- 
derung der Aufschriften bedurfte. Selbst die weitestgehendsten 
Aenderungen waren auf eine Verstärkung der Tragfedern — 
meist um eine Federlage — beschränkt. Es handelte sich da- 
bei um Heraufsetzung der allgemein üblichen, unserem Tarit- 
system zu Grunde liegenden Ladegewichtsziffer von 10000 auf 
12500 kg. Diese ist in den Jahren 1890 und 1891 bei den 
Preussischen Staatsbahnen an insgesammt etwa 30000 Güter- 
wagen verschiedenster Bauart durchgeführt und im laufenden 
Jahre fortgesetzt worden. Es harren noch Tausende von Wagen 
der gleichen Aenderung in der allernächsten Zeit. 

Mit der Erhöhung auf 12,5 t bei den gewöhnlichen Güter- 
wagen ging diejenige auf 25 t bei den vierachsigen Plattform- 
wagen von 20 t Ladegewicht unter Anwendung derselben ein- 
fachen Mittel Hand in Hand. Wohlverstanden wurde bei allen 
diesen Wagen von der Vergrösserung des Laderaums abgesehen, 
was durchführbar war, weil er für die Mehrzahl der schwer- 
wiegenden Massengüter in den ursprünglichen Abmessungen 
ausreichendes Fassungsvermögen besass. Bremswagen blieben 
in grosser Zahl ausgeschlossen, weil das Mehreigengewicht die 
Achsen ohnehin bis zur zulässigen Grenze belastete und ausser- 
dem der Laderaum gegen die gleichartigen Nichtbremswagen 
durch die Bremserhäuschen eingeschränkt war. 

Die Beibehaltung des Laderaums und andere Umstände 
legen es nahe, dass die Wirkung der Maassregel nicht mit dem 
vollen theoretischen Werth für den Verkehr in Ansatz gebracht 
werden kann. 


Br 


Die Motive zum Anleihegesetz vom 20. Juni 1891 besagen 
hierüber sowie über die Maassnahme selbst: 

„Im ganzen wird bei 31750*) Wagen, nämlich 

bei 9589 offenen Güterwagen, 

„ 12104 Kohlenwagen, 

„ 9593 Kokswagen, 

” 464 Kalkwagen 
das Ladegewicht auf 12,5 t erhöht. Hierdurch tritt zwar eine 
Vermehrung des gesammten Ladegewichts um 79375 t ein. Es 
ist dabei jedoch zu berücksichtigen, dass die beladenen Güter- 
wagen bisher durchschnittlich nur mit 7,5 t belastet wurden, 
dass somit ,jbisherischon die Ausnutzung des vollen Lade- 
gewichts nur bei einem Theil der Wagen erfolgte. Dies wird 
auch künftig der Fall sein, zumal es sich nicht allgemein 
durchführen lassen wird, die Wagen mit erhöhtem Ladegewicht 
nur zur Beladung mit schweren Gütern zu verwenden. Der 
wirkliche Nutzen wird daher bei weitem nicht so gross sein, 
wie der rechnungsmässige, wenn auch immerhin zu erwarten 
steht, dass durch die Erhöhung des Ladegewichts zu Zeiten 
des stärksten Verkehrs eine Erleichterung für den Verkehr 
eintreten wird, zumal in solchen Zeiten auch eine thunlichste 
Ausnutzung des vollen Ladegewichts zur Verfrachtung schwerer 
Massengüter, wie Kohlen, Erze, Steine usw. eintreten wird.“ 

Soweit aus der Zeit des regeren Güterverkehrs — bis 
Ende 1891 — zuverlässige Wahrnehmungen über die Benutzung 
der Wagen mit erhöhtem Ladegewicht haben gemacht werden 
können, wurden die hier ausgesprochenen Vermuthungen be- 
stätigt. 

Bei den Wagen von 12,5 t wurden im Durchschnitt bei 
den Preussischen Staatsbahnen 87 $ des Ladegewichts ausge- 
nutzt. Da bei einer Ausnutzung von 80% nur das ursprünglich 
vorhanden gewesene Ladegewicht von 10 t ausgenutzt würde, 
so war 1s (7%) des theoretischen aus der Ladegewichtser- 
höhung erwachsenden Vortheils (etwa 20 8) nutzbar gemacht. 
In manchen Bezirken mit vorwiegender Betheiligung bei 
Massentransporten schwerer Güter erreichte diese Ausnutzung 
die Höchstgrenze von !/s des Mehrladegewichts, mehr jedoch 
kaum. 

Der vollständigen Ausnutzung stehen auch in verkehrs- 
starker Zeit verschiedenartige Gründe entgegen; es ist nicht 
allein, wie es in den Motiven heisst, die Verwendung der 
Wagen auch zu Leichtgütern, sondern mindestens in demselben 
Umfange eine gewisse Schwerfälligkeit, mit welcher die Ver- 
frachter der Eisenbahnverwaltung in der Ausnutzung des 
Mehrs an Ladegewicht REN zum Theil ist diese 
begründet in dem Gebrauche, Güter in Mengen von 10000 kg 
zu handeln, zum Theil wird es sich ausschliesslich um die be- 
quemere Rechnung mit 10000 kg handeln. Sodann ist es auch 
ein ganz anderes, die Eisenbahnverwaltung anzugreifen, wenn 
sie zögernd an die allgemeine Erhöhung des Ladegewichts 
herantritt, als nach Durchführung der Maassregel dieselbe 
Verwaltung in der Ausnutzung derselben zu Gunsten der All- 
gemeinheit zu unterstützen. 

Zur Begünstigung einer umfassenderen Ausnutzung des 
Erreichbaren dienen 2 er von Mitteln; zuvörderst hat man 
eine weithin erkennbare Bezeichnung der mehrladenden Wa- 
sen eingeführt, sodann aber auch die empfindlichste Stelle des 
Verfrachters, das Geldinteresse, durch Tarifmaassnahmen zu 
treffen versucht. Unter Auslassung einer Sonderbezeichnung 


der Wagen mit 10 und 20 t Ladegewicht hat man die oben- 
stehenden Zeichen für die Wagen mit den in denselben ange- 
sebenen Ladegewichtsgrössen in Tonnen vereinbart; die 
Zeichenbedeutung wird durch die glücklich gewählte Form, 
welche bei Verdoppelung des Inhaltes eine Verdoppelung der 
Figur zu Grunde legt, dem Gedächtniss leichter eingeprägt. 
Die Zeichen bestehen aus den schwarz umränderten Figuren 
mit den angegebenen Zahlen in schwarzer Schrift auf weissem 
Grunde, dieselben;{sind an den Seitenwänden aussen rechts 


*) Inzwischen ist die Zahl dieser Wagen durch Ausdehnung 
der Maassnahme erhöht worden. 


und in der Mitte der Kopfwände nahe der Wagenoberkante 
angebracht und zwar nur an offenen Güterwagen, diese ver- 
Thron jedoch schon in grösserer Zahl mit diesen Zeichen. 

Von Tarifmaassnahmen zur Begünstigung der Verwen- 
dung der höher tragfähigen Wagen ist bisher nur diejenige 
zu unserer Kenntniss gelangt, nach welcher (irren wir nicht 
vom 15. September 1891 ab) bestimmt ist: 

Die Tarife, deren Anwendung an die gleichzeitige Auf- 
gabe von mindestens 50 t geknüpft ist, gelten schon bei gleich- 
zeitiger Aufgabe von mindestens 45 t (3 Wagen zu 15 t. Der 
Verfasser). 

Massenausnahmetarife für Stück-, Braunkohlen und Bri- 
ketts, welche an die Bedingung der gleichzeitigen Aufgabe 
von 50 t oder mehr geknüpft sind, werden nach gestelltem 
Ladegewicht ermittelt, wenn nicht das wirkliche Gewicht 
nach Spezialtarif III oder etwaige Ausnahmetarife für Einzel- 
sendungen niedrigere Fracht ergibt. 

Es steht zu erwarten, dass mit der Einwirkung dieser 
Maassregeln und da die Macht der neuen Gewohnheit jene 
der alten brechen wird, eine stetige Zunahme in der Aus- 
nutzung des Zuwachses an Ladegewicht des einzelnen Wagens 
über 10 t hinaus zu verzeichnen sein wird. 

Die Staatseisenbahn-Verwaltung rechnet mit Sicherheit 
hierauf, wie aus der Angabe in den oben angezogenen Motiven 
zu schliessen ist: 

„Ferner ist in Aussicht genommen, die demnächst 
zu beschaffenden offenen Güterwagen mit und ohne Bremse 
mit einem Ladegewicht von 15 t und vergrössertem Lade- 
raum zu beschaffen. Hierdurch wird zwar das Eigenge- 
wicht der Wagen nicht unerheblich erhöht und die Be- 
schaffung theurer, die Bewegung der Wagen schwieriger; 
es stehen jedoch diese Faktoren zu dem Belastungsgewicht 
in einem günstigeren Verhältniss wie bisher, weshalb zu 
hoffen bleibt, dass selbst bei nur theilweiser Ausnutzung 
des Ladegewichts doch noch ein Betriebsvortheil ver- 
bleiben wird.“ 

Inzwischen ist eine grosse Zahl von Wagen mit 15 t 
Ladegewicht von den Preussischen Staatsbahnen bestellt 
worden und zwar nicht blos offene Güterwagen und Plattform- 
wagen, sondern auch Sonderwagen für Kohlen, Koks- und 
Kalkbeförderung, sowie bedeckte Güterwagen. Nebenher sind 
ausser den Normalien für diese Wagensorten auch solche für 
vierachsige Kohlen- und Plattformwagen mit 30 t Ladegewicht 
ausgearbeitet und Wagen dieser Sorten in Bestellung gegeben 
worden. Also allerseits quillt frisches Leben aus den Ruinen 
der im wesentlichen seit der Mitte der 70er Jahre unverändert 
in Gebrauch gewesenen Güterwagen -Normalien. Mit den 
schweren Wagensorten hat auch eine schwerere Achssorte 
Eingang gefunden, deren Abmessungen so gewählt sind, dass 
sie jene Last zu tragen vermögen, welche dem höchst zu- 
lässigen Schienendrucke von 7 t auf das Rad entspricht. 
Diese Achse hat 110 mm Schenkeldurchmesser, 200 mm Schenkel- 
länge, 1956 mm Schenkelmitten-Entfernung, '145 mm Naben- 
stärke, 135 mm Stärke in der Achsmitte. 

Die wichtigsten Abmessungen der vorgenannten und 
einer grossen Zahl der Wagen von 15 t Ladegewicht anderer 
Verwaltungen sind in der Quelle in einer umfangreichen Ta- 
belle enthalten, auf deren Wiedergabe wir des Raumes wegen 
verzichten müssen. Nur von einem Theil dieser Preussischen 
Normal-Bauformen liegen Eigengewichts-Angaben vor; diese 
sind in ihrem Verhältniss zum Ladegewicht im Vergleich zu 
den Konstruktionen anderer Verwaltungen als recht günstige 
zu bezeichnen. Die Wagen zeichnen sich sammt und sonders 
durch weitgehende Ausnutzung der Umgrenzungslinie für die 
Betriebsmittel in der Breitenrichtung aus; der bedeckte Wagen 
hat 28 m, alle übrigen sogar 2,9 m von Aussenkante zu 
Aussenkante Schalung, von welcher noch einzelne Theile bis 
zur zulässigen Grenze hervorragen. Naturgemäss äussert 
diese Breite eine günstige Einwirkung auf Ladefläche und 
Laderaum. 

Beim bedeckten Güterwagen ist im Bremserhause schon 
die trapezförmige Haube ausgenutzt, welche man der mit 
4,15 m Höhe abschliessenden Umgrenzungslinie der Betriebs- 
mittel in den neuen Normen aufgesetzt hat und welche bei 
gradliniger Begrenzung 800 mm ‚untere, 400 mm obere Breite 
und 130 mm Höhe hat. Diese geringe Erhöhung reicht aus, 
um dem Bremser in seinem Hause, dessen Dach nunmehr spitz- 
winklig, mit oberer Abrundung der Spitze begrenzt ist, das 
aufrechte Stehen zu erleichtern. Bei den übrigen Wagen ist 
— bis auf diejenigen mit nur 3 m Radstand — besonderer 
Werth auf die Versteifung der durch Seitenthüren unter- 
brochenen Kasten-Langwände gelegt worden, damit bei den 
Stössen, welche die Ladnng während des Rangirens (nament- 
lich auf Ablaufgeleisen) auf die Kopfwände ausübt, sowie 
auch beim Kippen der nöthige Widerstand gegen Kastenver- 
schiebungen vorhanden ist. Diesem Zwecke dienen Bänder an 
den Kasten-Innenseiten, welche sich von den unteren Thür- 
ecken nach den oberen Ecken an den Kastenenden erstrecken. 


EIN RENNEN. 
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Tausende dieser kleinen Wagenriesen der Preussischen Staats- 
bahnen sind bestellt bezw. im Verkehr. 

Wahre Goliathwagen und schier unerhört modern für 
Deutsche Verhältnisse sind die oben erwähnten Plattform- und 
Kohlenwagen mit 30000 kg Ladegewicht. Ob die Preussische 
Staatseisenbahn-Verwaltung an den Probeauftrag einen solchen 
auf eine grössere’ Anzahl anschliessen wird, ist nicht bekannt 
geworden, dürfte auch wohl davon BDLANEN, gemacht werden, 
ob sich die Wagen bei der Hantirung im Betriebe bewähren 
und welche Aufnahme sie bei den Verfrachtern finden. Die 
sind einfach und Amerikanisch, liegen bei 
1800 mm Radstand mit den Mitten 7,4 m auseinander beim 
Kohlenwagen von 10,8 m Länge, 8m beim Plattformwagen 
von 12 m Länge (je ohne Buffer). Die Räder haben den unge- 
wöhnlich kleinen Laufkreis-Durchmesser von 920 mm. Das 
Untergestell hat recht sachgemäss 2 durchgehende kräftig 
verstrebte Hauptträger in 1 m Entfernung, also ziemlich nahe 
der Wagenmitte; die unter den Kasten-Langwänden liegenden 
Träger sind der Beanspruchung entsprechend erheblich leichter. 
Der eiserne Wagenkasten beim Kohlenwagen hat 2,9 m äussere 
Breite, um den oberen ae drehbare Kopfwände und in 
jeder Langwand 2 zweiflügelige Thüren. Die Seitenwände sind 
1.25 m hoch. Auch der Plattformwagen hat 2,9 m Breite. 
Jeder dieser Wagen ist mit Bremse und bedecktem Bremser- 
haus versehen. it der neuartigen Bauweise von Güterwagen- 
Ungethümen, wie sie von den Amerikanern Goodfellow und 
Cussmann empfohlen wurde, hat diese solide Machart nichts 
zu thun. Bekanntlich wurden die Goodfellow’schen Röhren- 
wagen zur Zeit der Schwabe’schen Anregungen auf dem Euro- 
päischen Festlande bekannt, und zwar sowohl durch die Welt- 
ausstellung zu Paris im Jahre 1889, als durch Reklameaufsätze 
in technischen Zeitschriften und gelegentliche Besprechungen 
in Vereinen — so auch durch Herrn Geh. Regierungsrath 
Emmerich im Verein für Eisenbahnkunde. Die damalige ab- 
lehnende Haltung der maassgebenden Kreise, welche sich auf 
die Ueberzeugung der unzureichenden Steifigkeit und Zuver- 
lässigkeit der Röhren-Untergestelle gründet, war nur zu be- 


rechtigt, wie die inzwischen in Amerika mit einer auf den | 


Markt gebrachten grösseren Zahl dieser Wagen gemachten 
1—2 jährigen Erfahrungen bereits gelehrt haben. 


Die kräftigen Vorstösse der Preussischen Staatsbahnen 
auf dem Gebiete der ee en Wagen werden gewiss 


binnen kurzem das Urtheil ü 
derselben klären; durch diese Vorstösse ist auch die Scharte 
ausgewetzt, dass es so lange gedauert hat, bis die Frage der 


besseren Ausnutzung der seit Jahrzehnten unter den Güter- | 


er den wirthschaftlichen Werth | 


wagen laufenden Achsen, sowie des Sicherheitsüberschusses | 


der Wagenbauart in Fluss gekommen ist. 

Dass die Wagen von mehr als 10 t Ladegewicht erst 
nach fast zwanzigjähriger Verbannung wieder in ihre Rechte 
eingesetzt wurden, ist um so auffälliger, als die aus dem Be- 


ginn der siebziger Jahre und früher in grösserer Zahl be- 
schafften Wagen von 125 und 15 t Tragfähigkeit während | 


dieser 
wesen sind. 

Unter den älteren Staatsbahnen war es namentlich die 
Niederschlesisch-Märkische, welche die Angelegenheit der hoch- 
tragfähigen Wagen auf Anregung ihres damaligen Öber- 
Maschinenmeisters Gust eifrigst betrieb; es erstanden der 
weiteren Ausdehnung jedoch viele Gegner, selbst im Schoosse 
dieser Verwaltung. In den nachfolgenden Jahren hat dann 
die Frage der Erhöhung der Tragfähigkeit wiederholt zur Er- 
örterun et ist aber stets zu Gunsten der Beibehaltung 
der 10 t-Wagen entschieden worden. 


Ueber die neueren Vorgänge hinsichtlich der Einführung 
der 15 t-Wagen auf den verschiedenen Bahnen des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen berichtet recht ansprechend 


und ausführlich Herr Ludwig Ritter von Stockert in Nr. 38 
der „Oesterreichischen Eisenbahnzeitung“ von 1891. 


Der Güteıwagen mit grosser Tragfähigkeit und insbe- 


sondere der zweiachsige 15 t-Wagen hat sich auf den Oester- | 


reichischen Bahnen erfahrungsmässig aus den Bedürfnissen 
des Verkehrs entwickelt, den wirthschaftlichen Anforderungen 
angepasst und auf grossen Verkehrsgebieten des Deutschen 
Eisenbahnvereins längst das Bürgerrecht erworben; er stammt 
nicht aus dem Auslande und hat mit seinen Verwandten aus 


Das 50jährige Jubiläum des 


Am 11. d. Mts. waren 50 Jahre verflossen, seit der Verein 
für Eisenbahnkunde in Berlin, aus dessen Sitzungsberichten wir 
regelmässig in unserer ET er en gebracht haben, ins 
chen getreten ist. Dieses denkwürdige Ereigniss feierte der 
Verein an dem erwähnten Tage in dem grossen Festsaaledes Archi- 
tektenhauses dahier, welcher zu diesem Zwecke in reichster Weise 


ganzen Zeit anstandslos im öffentlichen Verkehr ge- 


Amerika nichts Bananen, als den guten Zweck. Die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn hat schon vor 1885 mit dem Bau von 
offenen Güterwagen von 15t Tragkraft begonnen. Heute sind 
auf ihren Linien 2200 zweiachsige 15 t-Wagen in Verwendung, 
von Parteien gern gesucht und im Verkehr so gut, ja besser 
verwendbar, als ihre älteren, minder kräftigen Genossen. 

Dem Beispiele der Kaiser Ferdinands-Nordbahn sind in 
kurzer Zeit einige andere Verwaltungen in Oesterreich-Ungarn 
mit der Beschaffung von Schwergewichtswagen gefolgt. 

Die Aussig-Teplitzer Bahn hat im Jahre 1890 200 Kohlen- 
wagen mit 15 t Tragkraft (150 Stück ohne, 50 Stück mit Bremse) 
in Verkehr gestellt; die AunOR Erfahrungen mit diesen Fahr- 
zeugen haben diese Verwaltung veranlasst, im laufenden Jahre 
die Lieferung von 500 weiteren Kohlenwagen gleicher Aus- 
führung zu vergeben. 

Die Oesterreichische Nordwestbahn verwendet derzeit 
eine Anzahl von 15 t-Wagen, zumeist im inneren Dienste zur 
Beförderung von Regiekohle, in zufriedenstellender Weise. 

Die Oesterreichischen Staatsbahnen haben erst im lau- 
fenden Jahre eine grössere Bestellung auf zweiachsige Kohlen- 
wagen mit 15 t Tragkraft zur Ausführung gebracht, sodass 
Erfahrungen darüber noch ausstehen. Es soll übrigens bei 
dieser Verwaltung die Absicht bestehen, zunächst in grosser 
Anzahl zweiachsige 12 t-Wagen mit etwa 75 cm hohen ab- 
nehmbaren Bordwänden, einen Theil davon sogar mit Dreh- 
schemelvorrichtung, zu beschaffen, weil diese äusserst ver- 
wendbare Wagengattung, zu jeder Jahreszeit den Verkehrs- 
verhältnissen entsprechend, Massentransporten von Kohle, 
oe Holz, Rüben und selbst Langholz in gleicher Weise 
dient. 

Die Südbahn verwendet 15 t-Wagen bisher noch nicht, 
ist aber ebenfalls im Begriff, der Frage der Schwergewichts- 
wagen näher zu treten. 

Die Ungarischen Staatsbahnen haben im Laufe dieses 
Jahres ihrem Wagenparke eine bedeutende Anzahl von 15 t- 
Wagen — hauptsächlich für Zwecke der Kohlenbeförderung — 
zugeführt. 


Auch in den Niederlanden ist der 15t-Wagen längst kein 
Fremder mehr; örtliche Verhältnisse bestimmen seine Ver- 


| wendung zu besonderen Zwecken des Massentransports. 


Wir begegnen in Mecklenburg und ÖOstpreussen dem 
Salz- und Langholzwagen von diesem Ladegewicht; die Nieder- 
ländischen Verwaltungen haben ihn zumeist für Langeisen 
und Schienentransporte in Verwendung gebracht, aber gleich- 
zeitig auch eine Anzahl zweiachsiger bedeckter Güterwagen 
von 15 t Ladegewicht in Verkehr gesetzt. 

Die Sächsischen Staatsbahnen haben einige Hundert von 
zweiachsigen offenen Güterwagen mit 15 t Tragkraft in Ver- 
wendung; von den Süddeutschen Verwaltungen finden wir nur 
die Württembergischen Staatsbahnen mit zweiachsigen 15 t- 
Wagen versehen. 


In vorerwähnter Tabelle sind für die bislang angewen- 
deten Austührungen von zweiachsigen Güterwagen mit 15 t 
Tragkraft die wichtigsten Maass- und Gewichtsangaben zu- 
sammengestellt. Verschieden, je nach seinem Verwendungs- 
zwecke und seiner Heimath, ist die Bauart des 15 t-Wagens. 
Hieraus erklärt es sich, dass die Abmessungen der Fahrzeuge 
gleicher Tragkraft zwischen so weiten Grenzen liegen; infolge 
dessen sind sowohl Ladefläche und Laderaum als auch die 
| Quotienten, welche gewissermaassen den Nutzeftekt der Last 
ı darstellen, weit auseinandergehend. 


Es darf angenommen werden, dass mit 15 t Tragfähjg- 
| keit vorläufig eine Grenze erreicht ist, welche den Bedürt- 
nissen des Deutschen Verkehrs auf lange Zeit zu entsprechen 
| geeignet ist, soweit es sich um die Beförderung der Massen- 
üter handelt. Was jedoch das Bedürfniss im Einzelfalle noch 
, fordern wird, ist schier unabsehbar. 

| Schien früher die Grenze der nee mit den 
| 100 t-Wagen für Krupp und Grusonwerk erreicht, welche 
| Wagen auf 12 Achsen Ilefen) so befindet sich heute für Krupp 
ein Wagenrahmen im Bau, welcher in Verbindung mit 4 vier- 
achsigen Unterwagen bei einem Gesammtradstand von 24 m 
das Gewicht von 140 t (140000 kg) zu tragen imstande sein 
wird. Das Eigengewicht dieses Riesenfahrzeuges bleibt aller- 
dings nur um weniges hinter seiner Tragfähigkeit zurück. 


Vereins für Eisenbahnkunde. 


vom Regierungs-Baumeister Jaffe sinnig ausgeschmückt worden 
war. Die Fensterwand des Saales war in ein wirkungsvolles 
Dekorationsstück umgewandelt. Zwischen den Säulen derselben 
sah man in einer Fülle frischen Grüns im Hintergrund eine 
Gotthardlandschaft. Vor derselben spannte sich in mächtigem 
Bogen eine Eisenbahnbrücke, auf welcher eine Statue, die 


— 342 — 


idealisirte Gestalt der Eisenbahntechnik, thronte. Zur Seite 
der Pfeiler hielten zwei markige Männergestalten, die Archi- 
tektur und den Maschinenbau darstellend, Wacht. Durch den 
Brückenbogen hindurch sah man den Göltzschthalviadukt. 
Banner und Tuchgehänge schlossen die Dekoration nach den 
Seiten hin harmonisch ab. 

Vor diesem stimmungsvollen Bilde hatte sich im Festsaal 
eine ebenso zahlreiche als hochansehnliche Gesellschaft zur Fest- 
feier zusammengefunden. Zählt doch der Verein fast sämmtliche 
Kapazitäten des Eisenbahnwesens und des Maschinenbaues in 
Berlin zu seinen Mitgliedern. Das Reichs-Eisenbahnamt war 
durch dessen Präsidenten Dr. Schulz und dessen Mitglieder, das 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten durch dessen kommis- 
sarischen Ministerialdirektor Geh. Rath. Schröder und viele 
Räthe, das Ministerium für Handel und Gewerbe durch 
Ministerialdirektor Freund vertreten; sodann sahen wir den 
Chef des Ingenieur-- und Pionierkorps Generallieutenant 
G olz (stellvertretender Vorsitzender des Vereins), den Präses 
des Ingenieurkomitees Generalmajor Schulz, den Kom- 
mandeur der Eisenbahnbrigade Generalmajor Knappen. a. 

Der Vorsitzende des Vereins, Herr Geheimer Ober- 
Regierungsrath Streckert, vortragender Rath im Reichs- 
Eisenbahnamt, eröffnete die Festsitzung, indem er die Ver- 
sammlung herzlich willkommen hiess. Derselbe warf dann in 
grossen Zügen einen Rückblick auf die Entwickelung des 
Vereins in den 50 Jahren seines Bestehens, vom 11. Oktober 
1842 ab, wo er von 18 Mitgliedern auf Anregung des Betriebs- 
direktors Hauptmann a.D. von Puttkamer und des Regierungs- 
assessors Dr. v. Mülmann zur gemeinsamen Besprechung 
wichtiger Fragen aus dem Gebiete des damals noch in den 
Anfängen seiner Entwickelung stehenden Eisenbahnwesens 
gegründet wurde. Bei der ersten Generalversammlung am 
92. November 1842 war die Mitgliederzahl bereits auf 63 ge- 
wachsen. Insgesammt sind in den 50 Jahren 1004 Mitglieder 
aufgenommen, von denen 440 den jetzigen Mitgliederbestand 
bilden, darunter befinden sich 282 hiesige, 150 auswärtige, 
6 korrespondirende und 2 Ehrenmitglieder. 


In der ganzen Zeit seines Bestehens hat der Verein nur 


dreimal seinen Vorstand gewechselt, das beste Zeichen von der 
Stetigkeit, mit welcher der Verein seine Ziele verfolgt hat. 
Der erste Vorsitzende war Geh. Oberbaurath Severin, der bis 
1847 fungirte, 21 Jahre leitete sodann Geh. Rath Hagen den 
Verein, von 1869-1877 war Geh. Rath Weishaupt Vorsitzender, 
seitdem steht der jetzige Präsident an der Spitze des Vereins. 
In den 50 Jahren, auf welche der Verein zurücksehen kann, 
wurden 456 Versammlungen abgehalten und in diesen 713 grössere 
Vorträge gehalten über Fragen, welche vorwiegend den Bau 
und den Betrieb, das Tarifwesen und die Statistik der Eisen- 
bahnen betrafen. Den ersten Vortrag hielt August Borsig 
über die Konstruktion eines von ihm gefertigten Lokomotiv- 
schornsteins, der das Funkensprühen vermeiden sollte, eine 
Frage, die noch jetzt der Lösung harrt. Diese Vorträge, ebenso 
wie die von 18 Mitgliedern des Vereins bearbeiteten Auszüge 
aus der Tageslitteratur des In- und Auslandes werden den 
Mitgliedern im Druck mitgetheilt. Bis zum Jahre 1874 
wurden während des Sommers stets grössere Exkursionen unter- 
nommen, die sich bis Hamburg, Dirschau, Breslau, den Semme- 
ring, Düsseldorf, Saarbrücken und selbst bis Paris ausdehnten. 


Seit dem Uebergang der Bahnen in die Staatsverwaltung haben 
grössere Exkursionen aufgehört, da Freifahrt nicht mehr ge- 
währt wurde. Auch ausser den Freifahrten genoss der Verein 
in den ersten Jahren seines Bestehens besondere Privilegien, 
u. a. auch Portofreiheit für alle Korrespondenzen und für die 
Versendung von Modellen und dergleichen, ein Privileg, das 
1857 bei Abschluss des Deutsch-Oesterreichischen Postvertrages 
aufgehoben wurde. 

Die Vermögenslage des Vereins hat es ihm gestattet, von 
Zeit zu Zeit Preisautgaben über hervorragende Fragen des 
Eisenbahnwesens zur Lösung zu stellen, von denen aber nur 
eine befriedigende Lösung gefunden hat. Auch der aus Anlass 
des 50jährigen Bestehens ausgesetzte Preis*) in Höhe von 2000 4 
für einen Beitrag zur Gesekichl des gesammten Eisenbahn- 
wesens oder eines Theiles derselben hat nur eine einzige un- 
genügende Bewerbung gefunden. 

Am Schluss seines fesselnden Vortrages gab der Vor- 
sitzende dem Danke für die grossen Verdienne Ausdruck, 
welche sich die älteren Mitglieder um den Verein erworben 
haben, und proklamirte im Namen des Vereins folgende Mit- 
glieder zu Ehrenmitgliedern: Dr. Werner v. Siemens, Oberbau- 
und Ministerialdirektor a.D. Th. Weishaupt, Civilingenieur 
Veit-Meyer, Verlagsbuchhändler Wilh.Ernst, Maschinen- 
fabrikant E. Pellenz in Köln-Ehrenfeld, Geh. Kommerzien- 
rath H. Gruson in Magdeburg, Hüttendirektor ©. Lueg in 
Oberhausen, Geh. Regierungsrath a. D.H.Plathner in Warm- 
brunn und Eisenbahndirektor Dr. A. Benda in Lübeck. 

In der Festrede, welche wir in Nr. 80-82 vollständig zum 
Abdruck gebracht haben, schilderte sodann Direktor Kolle 
die bisherige Entwickelung des Eisenbahnwesens. 

Mit der Verlesung der zahlreich eingelaufenen Glück- 
wünsche durch den Vorsitzenden schloss die Festsitzung. 

Die bis zum Festmahl verbleibende Pause wurde durch 
die Besichtigung der in einem Nebensaale veranstalteten Aus- 
stellung der Modelle und Zeichnungen aus dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens, welche von der technischen Hochschule, von 
den Königlichen Eisenbahnwerkstätten usw. beschickt worden 
war, ausgefüllt. Beidem Festmahl, welches indem Hauptsaalstatt- 
fand, eröffnete der Vorsitzende, Geheimrath Streckert, die Reihe 
der Trinksprüche mit einem Hoch auf Seine Majestät den Kaiser, 
welchem sich ein Toast auf den feiernden Verein, ausgebracht 
vom Präsidenten Schulz, anschloss. Generallieutenant Go\z, 
Excellenz, stellvertretender Vorsitzender des Vereins, begrüsste 
dann die Vertreter der am Feste theilnehmenden Vereine, denen 
er herzlichen Willkomm und Dank für die gespendeten Glück- 
wünsche aussprach. In weiteren Toasten wurden der Ehren- 
gäste, der um den Verein hochverdienten älteren Mitglieder usw. 
gedacht. Unter dem Rauschen der Festmusik und bei frohem 
Gesang nahm das Fest einen sehr fröhlichen Verlauf und es 
war Mitternacht längst vorüber, ehe die Tischgesellschaft in 
frohester Stimmung auseinanderging. 


*) Aus Anlass des 50jährigen Bestehens des Vereins ist 

von einem engeren Kreise von Mitgliedern desselben ein Ka- 

ital von über 13000 „4 gezeichnet worden, dessen Zinsen zu 

De preisen für gestellte Preisaufgaben verwendet werden 
sollen. 


Zwei Deutsche Eisenbahn -Veterane. 


Zwei hochverdiente und weit über ihren engeren Berufs- 
kreis hinaus rühmlichst bekannte hohe Deutsche Staats- 
Eisenbahnbeamte, der Wirkliche Geheime Rath und Ministe- 
rialdirektor im Königlich Preussischen Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten Excellenz Schneider und der Wirkliche 
Geheime Ober-Regierungsrath und vortragende Rath im Reichs- 
amt für die Verwaltung der Deutschen Reichsbahnen Kinel, 
sind, wie bereits mitgetheilt, nach langjährigem, mühe- und 
erfolgreichen Wirken im Dienste des Staates am 1. Oktober d. J. 
in den Ruhestand getreten. Ueber den Lebenslauf derselben 
entnehmen wir der „Deutschen Bauzeitung“ folgende Notizen. 

1a Ludwig Schneider, am 9. Juli 1821 in Strausberg, 
woselbst sein Vater Hofpostsekretär war, geboren, besuchte 
das Gymnasium zum Grauen Kloster in Berlin, von welchem 
er mit dem Zeugniss der Reife für Oberprima abging. Nach- 
dem er im Jahre 1844 die Kelärmesser- Prüfung und im Juli 
1549 die Bauführer-Prüfung bestanden, wurde er im Juni 1853 
zum Baumeister für Wasser- und Wegebau und im Juni 1856 
zum Eisenbahn-Baumeister ernannt. Im April 1862 wurde er 
zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor, im Dezember 1865 
zum technischen Mitglied der Eisenbahndirektion in Elberfeld 
im Juni 1866 zum Baurath, im Juni 1868 zum Regierungs- un 
Baurath befördert und im März 1870 als Geheimer Baurath und 


vortragender Rath in das damalige Ministerium für Handel, 
Gewerbe und öffentliche Arbeiten berufen. Im Juni 1875 wurde 
er zum Geheimen Ober-Baurath, im Juni 1877 zum Öber-Bau- 
direktor, im Juli 1878 zum Ministerialdirektor und im Mai 1888 
zum Wirklichen Geheimen Rath mit dem Prädikat Excellenz 
ernannt. 

Das Schwergewicht seiner Wirksamkeit fällt in den 
letzten, über 14 Jahre langen Abschnitt seiner amtlichen Lauf- 
bahn, in welchem er als Ministerialdirektor an maassgebendster 
Stelle einen gewichtigen Einfluss auf die technische Ent- 
wickelung des Preussischen Eisenbahnwesens geltend machen 
konnte. Auch in seinen Nebenämtern als Präsident der 
Akademie des Bauwesens und als Vorsitzender des technischen 
 ungseni hat Excellenz Schneider seit der Begrün- 
dung dieser beiden Stellen im Jahre 1880 eine dankenswerthe 
Thätigkeit entfaltet. 

Albert Kinel, als Sohn des Bürgermeisters zu Rosen- 
berg am 21. April 1825 geboren, besuchte daselbst die Ele- 
mentar- und dann die Realschule in Breslau, welche er mit 
dem Zeugniss der Reife verliess. Nach 2 jähriger Lehrzeit und 
nach weiteren praktischen und theoretischen Vorbereitungen 
bestand er im Jahre 1848 die Prüfung als Maurermeister, 
dann in 1850 als Privat-Baumeister und im Dezember 1857 als 


E 


a a u a mn A ZI a az 


heim-Dürrhennersdort (12,03 km) 


B aumeister für den Staatsdienst. 
Bau der Köln-Giessener und der Berlin-Potsdam-Magdeburger 
Eisenbahn beschäftigt. Nachdem er im Juni 1865 als Eisen- 
bahn-Baumeister etatsmässig angestellt, wurde er bereits 1866 
zum Bauinspektor und zum technischen Mitgliede der Kurfürst 
Friedrich Wilhelm-Nordbahn, in 1867 zum Baurath und zum 
technischen Mitgliede der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Cassel, im Juni 1868 zum Regierungs- und Baurath befördert, 
im September 1869 wurde Kinel zum Geheimen Baurath und 
vortragenden Rath im Ministerium für Handel, Gewerbe und 
öffentliche Arbeiten, im Januar 1872 zum vortragenden Rath 
im Reichskanzleramt, 1873 zum Geheimen Ober-Regierungsrath 
ernannt. 

Bei der Errichtung des Reichsamtes für die Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen wurden ihm die Funktionen eines Diri- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 7,80 km lange Strecke Zirndorf-Cadolzburg der Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft in München, welche am 14. d. Mts. dem 
öffentlichen Verkehre übergeben wurde, ist — nach Mitthei- 
lung der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins — als 
Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 


Eröffnung der Bahnstrecke Schiltach-Schramberg. Die 
mit Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung vom 
11. d. Mts. Nr. 3781 den Vereinsbahnstrecken zugerechnete 
Strecke Schiltach-Schramberg ist — nach Mittheilung der Ge- 
neraldirektion der Königlich Württembergischen Staatseisen- 
bahnen — nicht am 8, sondern erst am 9. d. Mts. er- 
öffnet worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3837 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 22. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Betriebseröffnungen. 

Sächsische Staatseisenbahnen. Die‘von der 
an der Bahnlinie Bischofswerda-Zittau gelegenen Station Tau- 
benheim abzweigende schmalspurige Neubaustrecke Tauben- 
mit den Stationen 
Taubenheim (Bahnhof), Dürrhennersdorf (Bahnhof), Oppach, 
Beiersdorf bei Neusalza, Schönbach (Haltestellen) und Öber- 


und Unter-Schönbach (Haltepunkte) wird am 1. November d.J. | 


für den Personen- und Güterverkehr eröffnet werden. 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen 
(H. Bachstein). Die 18,9 km lange Theilstrecke der Breg- 
thalbahn Donaueschingen - Hüfingen - Hammer- 
eisenbach ist am 20. d. Mts. mit den Stationen Donau- 
eschingen, Hüfingen, Bräunlingen, Wolterdingen und Hammer- 
eisenbach (sowie dem zwischen Bräunlingen und Wolterdingen 
elegenen Personenhaltepunkt Bruggen) für den Personen-, 
epäck-, Expressgut-, Fe und Güterverkehr eröffnet worden. 
Die Betriebsleitung erfolgt durch die Betriebsverwaltung in 
Darmstadt. 
Münchener Lokalbahn. Am 14.d.Mts. ist die 
7,80 km lange ne Endstrecke Zirndorf-Cadolz- 
bu ER der Lokalbahn Fürth-Zirndorf-Cadolzburg (12,75 km) 
mit den Stationen bezw. Haltestellen Weiherhof, Egersdorf 
und Cadolzburg tür den Personen-, Gepäck- und Güterverkehr, 
sowie für die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen und le- 
benden Thieren eröffnet worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


arzokungs vorschriften für ungereinigte 
Knochenund ui ea thierische 
älle. 


Die versuchsweise eingeführten Verpackungsvorschriften 
für ungereinigte Knochen und andere fäulnissfähige thierische 
Abfälle sind dem Vernehmen nach nicht überall gehörig be- 
achtet worden. Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten 
hat daher insbesondere auch mit Rücksicht auf die Cholera- 

efahr den Eisenbahnverwaltungen die genaueste Beachtung 
er gegebenen Vorschriften, namentlich bei Beförderung der 
frischen mit Haut- und Fleischfasern behafteten Knochen, zur 
Pflicht gemacht. 

Unter allen Umständen soll darauf gehalten werden, 
dass keine Sendung zur Beförderung angenommen wird, die 
nicht so stark mit Karbolsäure angefeuchtet ist, dass der 
faulige Geruch nicht mehr wahrnehmbar ist. Wird unterwegs 


_ eine erneute Desinfektion erforderlich, so ist diese auf Kosten 


Als solcher war er beim |! 
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genten desselben übertragen und im August 1883 wurde er 
zum Wirklichen Geheimen Ober-Regierungsrath mit dem Range 
eines Rathes I. Klasse befördert. Eine besonders ehrenvolle 
Auszeichnung für ihn war es auch, dass er durch das Ver- 
trauen des Dee Bundesrathes zum Mitgliede des Ver- 
waltungsraths der Gotthardbahngesellschaft berufen wurde. 
Im Nebenamt war er mit der Direktion der Abtheilung für 
das Ingenieur- und Maschinenwesen in der Akademie des 
Bauwesens betraut. 

Excellenz Schneider wie Geheimer Ober-Regierungsrath 
Kinel sind für ihre vielseitigen Leistungen vielfach durch 
ÖOrdensverleihungen ausgezeichnet worden, so insbesondere 
auch für ihre rühmliche Thätigkeit während der Kriege im 
Jahre 1866 und 1870/71. 


der Verfrachter alsbald vorzunehmen. Nach den gemachten 
Erfahrungen genügt es dabei, die Sendung nach Entfernung 
der Wagendecken und nach Lüftung der oberen Lage Säcke 
mit verdünnter Carbolsäure mittelst Giesskannen zu befeuch- 
ten, um sie wieder geruchlos zu machen. Dieses etwa eine 
halbe Stunde in Anspruch nehmende Verfahren wird sich auch 
auf solchen Zwischenstationen unschwer durchführen lassen, 
auf denen die Züge längeren Aufenthalt haben. 


Rückfahrkarten. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat die Kö- 
niglichen Eisenbahndirektionen veranlasst, überall da, wo 
direkte einfache Fahrkarten bestehen, also die Entfernungen 
endgültig ermittelt sind, auch Rückfahrkarten zum Verkauf 
zu bringen. 


Farge-Vegesacker Eisenbahn. 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Hannover hat die 
Leitung des Betriebes der 10,44 km langen Bahnstrecke von 
Farge über Blumenthal nach Vegesack, welche Eigenthum 
einer Aktiengesellschaft ist, übernommen und führt denselben 
für Rechnung der Eigenthümerin. Dem Königlichen Eisen- 
bahn-Betriebsamt zu Bremen ist die unmittelbare Leitung des 
Betriebes übertragen worden. 

Im Betriebsjahre 1891/92 wurden befördert 94155 Per- 
sonen, 100 t Gepäck und 50833 t Güter aller Art. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Ge- 
päckverkehr 23 029.4, aus dem Güterverkehr 47 581.4 und aus 
sonstigen Quellen 854 ‚4, zusammen 71464 „4 Von der Ge- 
sammteinrahme entfallen auf die Einnahmen aus dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr 32,29, aus dem Güterverkehr 66,6% 
und aus sonstigen Quellen 1,2%. 

Verausgabt wurden für die allgemeine Verwaltung 3045 
Mark, für die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 7159 .«, für 
den Verkehrsdienst 17262 «4 und für den Zugförderungs- und 
Werkstättendienst 23789 .7, zusammen 51255 „4; mithin ver- 
bleibt ein Betriebsüberschuss von 20209 „#, welcher in Hun- 
derttheilen des verwendeten Anlagekapitals 1,93 beträgt. 


Ilmebahn. 


Die Leitung des Betriebes der von Einbeck nach Dassel 
führenden 13,26 km langen Bahnstrecke, welche Eigenthum der 
Ilmebahn-Gesellschaft ist, hat die Königliche Eisenbahndirek- 
tion zu Hannover übernommen und führt denselben für Rech- 
nung der Eigenthümerin und unter Gestellung der Betriebs- 
mittel gegen eine vereinbarte jährliche Entschädigung von 
35500 #4 Die unmittelbare Leitung des Betriebes ist dem 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt (rer De zu Cassel 
übertragen worden. 

Im Betriebsjahre 1891/92 wurden befördert 47018 Per- 
sonen, 64 t Gepäck und 26392 t Güter aller Art. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 19959 .#, aus dem Güterverkehr 31510 .% und aus 
So Quellen 1002 #, zusammen 52471 4 

erausgabt wurden zusammen 41 990 4; mithin verbleibt 
ein Betriebsüberschuss von 10481 „4, welcher in Hundertthei- 
len des verwendeten Anlagekapitals 1,66 beträgt. 


Aenderung der Freifahrt-Ordnung. 


Nachdem durch Erlass vom 29. August 1891 bestimmt ist, 
dass an dem Abkommen über die Gewährung Deutscher Frei- 
karten sämmtliche Eisenbahn - Betriebsverwaltungen theilneh- 
men können, die im Deutschen Reiche ihren Sitz haben und 
nicht lediglich Bahnen von nur lokaler Bedeutung betreiben, 
vielmehr an dem öftentlichen Verkehr in hervorragender Weise 
betheiligt sind, den regelmässigen Personenverkehr mittelst 
Lokomotiybetrieb ausführen und eine durch fremde Bahnen 
nicht unterbrochene Bahnstrecke von mindestens 50 km haben, 
erhält die Ziffer 6 des $ 5 der Freifahrt-Ordnung vom 18. Ok- 
tober 1889 fortan folgende Fassung: „6. Den Beamten der am 


— re 


Deutschen Freikarten-Verbande betheiligten Verwaltungen und 
den Beamten solcher fremden Eisenbahnverwaltungen, die nicht 
lediglich Bahnen untergeordneter Bedeutung betreiben, unter 
der Voraussetzung usw. — wie seither —.“ 


Aufjhebung von Verkehrsbeschränkungen. 

Die in dem Aushangfahrplan der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Altona vom 1. Oktober d. J. aufgeführten und 
bisher nicht abgelassenen Nacht-Schnellzüge Nr. 3 und 4 Berlin- 
Altona bezw. Hamburg sowie die Züge 73 und 74 Hamburg- 
Altona werden seit dem 20. d. Mts. wieder befördert, desgleichen 
auf-der Lübeek-Büchener Eisenbahn seit dem 23. d. Mts. alle 
fahrplanmässigen Züge (vergl. die betreffenden Bekannt- 
machungen in Nr. 82 S. 837 d. Ztg.). 


Berliner elektrische Hochbahn. 


Der Entwurf zu einer elektrischen Hochbahn von der 
Warschauer Brücke bis zum Nollendortplatz ist in 3 Sitzungen, 
an welchen die Mitglieder einer besonders eingesetzten Mini- 
sterialkommission, die Vertreter des Polizeipräsidiums, des 
Magistrats und der Firma Siemens & Halske theilnahmen, 
eingehend durchberathen, in kleinen Punkten abgeändert und 
schliesslich genehmigt worden. Der Entwurf liegt jetzt im 
Ministerium der öflentlichen Arbeiten, welches nunmehr die 
Genehmigung des Kaisers einholen wird. Die Aenderungen, 
welche an dem von der Firma Siemens & Halske zuerst ein- 
gereichten Entwurf vorgenommen sind, beziehen sich aus- 
schliesslich auf die Führung der Strecke, die nach dem „Elek- 
trot. Anz.“ jetzt folgendermaassen festgestellt ist: Von der 
Haltestelle Warschauer Brücke der Stadtbahn übersetzt die 
Hochbahn die Spree neben der Oberbaumbrücke, geht durch 
den Kommunalweg und verfolgt dann den Mittelstreifen der 
32 bis 53 m breiten Skalitzer Strasse bis zum Wasserthor, von 
wo sie in der Gitschiner Strasse bis zum Halleschen Thor 
weiter geführt wird. An der Möckernbrücke überschreitet die 
Hochbahn den Landwehrkanal und schwenkt vom Tempelhofer 
Ufer nach Süden ab, um — hart an dem runden Lokomotiv- 
schuppen der Anhalter Bahn vorbei — die Geleise der Anhalter 
und Doiddamkr Bahn in der Richtung nach dem Dennewitz- 
platz zu kreuzen. Diese Ueberschreitung wird durch eine 

rosse Brücke mit 3 Spannweiten von 100 bis 180 m erfolgen. 
An dieser Brücke sollen, wenn möglich, Fusssteige hergestellt 
werden, welche die Trebbiner Strasse mit dem Dennewitzplatz 
verbinden würden. In einem Abstand von 20 man der im Bau 
begriffenen Lutherkirche vorbeiführend, folgt die Bahnlinie 
dann dem Promenadenstreifen der Bülowstrasse bis zum Nollen- 
dorfplatz. Haltestellen sollen angelegt werden: Warschauer 
Brücke, rechtes und linkes Spreeufer, Görlitzer Bahnhof, 
Wasserthor, Hallesches Thor, Möckernbrücke, Dennewitzplatz, 
Potsdamer Strasse und Nollendorfplatz. Die Haltestellen sollen 
so einfach wie möglich angeordnet werden und nur aus 
Treppen bestehen, welche erforderlich sind, um unmittelbar von 
AR Biraske auf den Bahnsteig zu gelangen. Letztere werden beider- 
seits ausserhalb der Geleise angebaut und mit den Geleisen ge- 
meinschaftlich durch eine leichte Halle überdacht werden. Wo es 
die Oertlichkeit zulässt, soll an jedem Ende des Bahnsteiges eine 
2 m breite Treppe angelegt werden, sodass auch der Zugang 
und Abgang getrennt gehalten werden können. Der Fahrkarten- 
dienst soll in der Weise geregelt werden, dass an einem Absatz 
der Zugangstreppe ein Beamter die Fahrkarten vom Block, 
wie bei der Pferdebahn, verkauft, während an der Abgangs- 
treppe ein Beamter die benutzten Fahrkarten abnimmt. Die 
Fahrbahn des Viadukts soll in der Weise hergestellt werden, 
dass zwischen den Quer- und Längsträgern in derer Oberkante 
Drahtnetze ausgespannt und mit Cementmörtel oder Beton 
üumgossen werden. Auf diese Weise wird nicht nur eine dichte 
Decke hergestellt, sondern auch das Dröhnen beim Befahren 
der Viadukte vermieden. Ein besonderes Augenmerk wird 
darauf gerichtet werden, die Viadukte sowohl in Bezug auf 
die Ausschmückung der einzelnen Theile, wie auch bezüglich 
der gesammten Formgebung künstlerisch auszugestalten, so- 
dass die Bahnanlage zu einer Zierde Berlins werden wird. 


Die eisenbabn-fachwissenschaftlichen Vorlesungen 
werden im Winterhalbjahr 1892/83 in folgender Weise statt- 
finden: 

In Berlin werden in den Räumen der Universität Vor- 
lesungen über Preussisches Eisenbahnrecht und über den Be- 
trieb der Eisenbahnen gehalten werden. 

In Breslau werden sich die Vorträge auf die National- 
ökonomie der Eisenbahnen, insbesondere das Tarifwesen, und 
auf den Betrieb der Eisenbahnen erstrecken. 

In Köln werden Vorlesungen über Technologie im Ver- 
waltungsgebäude der Königlichen Eisenbahndirektion (links- 
rheinischen) gehalten werden. 

Vorlesungen über Elektrotechnik finden daneben 
‚Berlin, Breslau, Köln, Darmstadt und Magdeburg statt. 


in 


Maassnahmen zur Abwehr der Cholera. 


In gleicher Weise, wie zufolge Beschlusses des Königlich 
Preussischen Staatsministeriums aus Anlass der 
efahr die Ein- und Durchfuhr von gebrauchter Leib- und 
ettwäsche, gebrauchten Kleidern mit Ausnahme der 
Wäsche und Kleider der Reisenden —, Hadern und Lumpen 
aller Art, frischem Gemüse, Obst, Butter nnd sogen. Weich- 
käse aus Russland verboten ist (vergl. Nr. 62 S. 636 d. Ztg.), 
ist die Ein- und Durchtuhr derselben Gegenstände mit Rück- 
sicht auf die weitere Verbreitung der Cholera in den Nieder- 
landen und die von dort her drohende Einschleppung der- 
selben auch auf den Verkehr aus den Niederlanden 
untersagt. 


Der Handelsverkehr Deutschlands 


mit seinen Kolonien hat sich, wie wir der Statistik Hamburgs 
für Handel und Schifffahrt entnehmen, im Jahre 1891 beträcht- 
lich gehoben. Die Ausfuhr von Hamburg nach Kamerun und 
Togo, welche im Jahre 1890 sich auf etwa 2350000 „+7 belief, 
betrug im Berichtsjahre über 3 Millionen Mark. Weit günstiger 
noch hat sich der Verkehr mit Deutsch - Ostafrika entwickelt; 
während die Ausfuhr aus Hamburg im Jahre 1890 nur 158890 
Mark betrug, bezifferte sich dieselbe im Berichtsjahre auf 
29236 640 „4. Dagegen lässt der Verkehr mit Deutsch-Südwest- 
afrika, nach welchem Schutzgebiete im Berichtsjahre ab Ham- 
burg Waare im Werthe von 66570 „4 zur Ausfuhr gelangte, 
zu wünschen übrig, Auch die Einfuhr von Erzeugnissen der 
Kolonien hat sich bedeutend vermehrt; dieselbe ist für 
Kamerun und Togo von 2243080 „4 im Jahre 1890 auf 3 397 600 
Mark im Jahre 1891 und für Deutsch-Ostafrika von 158240 44 
auf 520270 gestiegen. Diese Zahlen sind beweisend für 
den zunehmenden Handelsverkehr der Kolonien mit dem 
Mutterlande und deuten auf ein schnelles Wachsen der Pro- 
duktionsfähigkeit und des Handels der Schutzgebiete hin. 


Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft. 


Am 19. d. Mts. ist die elektrische Eisenbahn Halle- 
Giebichenstein-Bad Wittekind-Trotha eröffnet worden. 


Mittellandkanal. 

Von den 4 Hauptstrecken des Kanals: Rheine - Bücke- 
burger Grenze, Bückeburger Grenze - Kirchrode, Kirchrode- 
Wolfsburg und Wolfsburg-Elbe sind die Vorarbeiten für die 
erste Strecke für beendet anzusehen, während sie auf den 
übrigen Strecken noch im Gange sind. 


Briefbeförderung zwischen Berlin und den Vororten. 

Nach einer Verfügung des Reichs-Postamts soll hinfort 
im Postverkehr zwischen Berlin und allen denjenigen Vor- 
orten, welche mit jenem in baulicher Beziehung zusammen- 
hängen, für gewöhnliche Briefe bis zum Meistgewicht von 


250 g das Porto wie in Berlin selbst nur 10 48 betragen. Die 
in etracht kommenden Vororte sind: Charlottenburg, 
Friedrichsberg, Lichtenberg, Martinickenfelde, Plötzensee, 


Reinickendorf, Rixdorf, Schöneberg, Tegeler Landstrasse und 
Westend. 


Aus Italien. 
Eröffnungen. 

Solmona-Isernia. Am 18. September d. J. wurde 
die 26 km lange Anfangsstrecke Solmona-Cansano mit 
den Bahnhöfen Solmona Introdacqua, Pettorano sul Gizio und 
Cansano dem öffentlichen Verkehr übergeben. Die beiden 
erstgenannten Bahnhöfe haben vollen Verkehr, Cansano zu- 


nächst nur Personen-, Gepäck- und einen Eilgutverkehr für 


Stücke bis zu 100 kg Einzelgewicht. 

Sant’ Ellero - Saltino (Vallombrosa). Am 
25. September d. J. wurde diese Linie feierlich eingeweiht, 
aber erst am 2. d. Mts. dem öffentlichen Verkehr übergeben. 
Der Erbauer, Graf Telfener, hat die Konzession nebst allen 
Pflichten und Rechten an eine Betriebsgesellschaft mit 
800000 L. an flüssigem Kapital abgetreten. 

Die Bauarbeiten für diese neue schmals re 
Zahnradbahn wurden Mitte Mai begonnen, hubes also 


etwa 4 Monate Zeit in Anspruch genommen; die Bahnlänge 


beträgt Skm, von welchen 4,9 km in theilweise scharfen Krüm- 
mungen (bis zu 60 m kleinstem Halbmesser) laufen. Von 
St. Ellero auf 111,6 m Meereshöhe ausgehend, steigt die Linie 
andauernd, fälltalsdann etwas ab und endigt auf 954m Meeres- 
höhe, sodass die stärkste Neigung 22% beträgt. Die in der 
Mitte der Schiene laufende Zahnstange aus Fremen Ma 
stahl, 0,1 m hoch, ist bei den Steigungen über 10% in ihren 
Breitenabmessungen etwas kräftiger gehalten als im übrigen 
Theil und läuft auf besonderer dauerhafter Längsschwelle, 
welche mit den Querschwellen in Verbindung steht. Letztere 
werden an den Neigungsstellen von mehr als 109 durch starke, 


Cholera- 


age 
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_ auf 1,50 m Tiefe eingerammte Pfähle festgehalten und vor 
Zug bezw.Schub gesichert. Auf den 4 Bahnhöfen Sant’ Ellero, 
Donnini, Filiberto und Saltino befinden sich Ausweichen für 
den im Falle einer Zugkreuzung haltenden Zug; ferner ist auf 
der Höhe von Saltino in unmittelbarer Nähe des Endpunktes 
der Bahn ein grosses Bahnhofshotel eingerichtet, und an der 

 Vieanobrücke die Haltestelle Fazzini. 

Der Fahrpark besteht aus geschmackvollen Personen- 

_ wagen, theils offen, theils geschlossen nach Pullman’scher 

_ Art mit Austritt und Mittelgang für je 60 Personen, ferner 

aus geschlossenen Güterwagen zu je 7 und offenen desgleichen 

zu je 8 t grösster Tragtähigkeit; sämmtliche Wagen besitzen 
ein Zahnrad mit darauf wirkender Handbremse. Die beiden 
kleinen aber kräftigen Zugmaschinen besitzen je 3 von ein- 
ander unabhängige Bremsvorrichtungen; die eine, welche durch 


 Zusammenpressen der Luft wirkt, soll den Gang des Zahn- 


rades und der Maschine beim Abwärtsfahren auf steileren 
Strecken regeln, die beiden anderen einzelnen Handbremsen 
können bei gleichzeitigem Anziehen ein unmittelbares Halten 
der Zugmaschine bewirken. Die ganze Länge der Linie wird 
in 62 Minuten durchlaufen, und zwar bei Neigungen von über 
15% mit der Geschwindigkeit von 7 km, bei geringerem Nei- 
gungswinkel mit einer solchen von 9 km in der Stunde. 

Bielleser Lokalbahnen. Nach zufriedenstellen- 
dem Ergebniss der Proben und der Abnahmeprüfung ist am 
5. d. Mts. die Strecke vom Hauptbahnhof Biella bis zu der 
(noch zu erbauenden) Haltestelle Vernato für den Verkehr 
eröffnet worden. 

Valsavoia-Caltagirone. Die landespolizeiliche 
Abnahme der Strecke Scordia-Caltagirone fand am 
16. d. Mts. statt (der Tag für die Betriebseröffnung ist 
noch nicht bestimmt). Die Theilstrecke ist 53 km lang und 
zählt die 6 Bahnhöfe Fildidonna, Militello, Mineo, Vizzini, 
Gram michele und Caltagirone. ®/, der Gesammtlänge laufen 
in Krümmungen bis zu 300 m Halbmesser, und etwa ebenso 
viel in mässiger Neigung, zwischen 2-3 % wechselnd. Auf 
der ganzen Strecke sind 220 Kunstbauten, indess nur Wasser- 
durchlässe und kleine Brücken, kein Bauwerk von Bedeutung. 


Betrieb. 


Versuche mitelektrischer Wagenbeleuch- 
tung. Seit Monaten stellt die Verwaltung der Mittelmeer- 
bahnen einige Wagen mit elektrischer Beleuchtung versuchs- 
weise ein, um genauen Anhalt für die Dienstbrauchbarkeit 
und den Kostenpunkt der Einrichtung zu erhalten. Die Be- 
leuchtung des einzelnen Fahrzeuges ist dabei unabhängig für 
sich vermittelst beweglicher Akkumulatoren nach System 
Huber, welche in Batterien zusammengestellt in Kasten von 
etwa 110 kg Gewicht zur Verwendung gelangen. Die Glüh- 
lampen haben dabei eine Lichtstärke in den Abtheilen von 10, 
in den Aborten von 5 Kerzen, so dass ein Wagen I. Klasse 
auf rund 40 Kerzen Stärke zu veranschlagen ist, welche von 
2 Akkumulatorbatterien durch etwa 30 Stunden in Betrieb ge- 
halten werden können. Die Kraft-Erzeugung und -Aufspeiche- 
ehe tr in den Bahnwerkstätten zu Turin, von wo aus 
die Vertheilung der Batteriekasten bewirkt wird. Die Ein- 
richtung und Lagerung aller in Betracht kommenden Leitungs- 
theile ist eine sorgsame, so dass dieselben auch bei ausser- 
gewöhnlichen Erschütterungen eine Störung nicht befürchten 
lassen; auch ist eine Krsakl Vorrathslampen für den Nothfall 
vorgesehen. 

Wagenverkehr. Mit dem 15. September d. J. sind 
die neuen Vorschriften über den Verkehr von Wagen be- 
sonderer Bauart für bestimmte Einzelzwecke 
(Privatleuten gehörige oder von ihnen gemiethete) auf allen 
Bahnen des Königreiches ins Leben getreten. 

Betriebsstörung. Durch einen äusserst heftigen 
Wolkenbruch in der Nacht vom 5. zum 6. d. Mts, ist die 
zwischen Sampierdarena und Cornigliano über das Thal und 
Flussbett des Polcevera führende Eisenbahnbrücke in den 
Grundlagen ihrer Pfeiler derartig unterwaschen worden, dass 
von dem 110 m langen Brückenbau in 5 Bogen 4 derselben 
mit den dazu gehörigen Pfeilern gänzlich zerstört und der 
letzte (nach Cornigliano zu stehende) derselben derart beschä- 
digt ist, dass er abgetragen werden muss. Die Verwaltung 
des Mittelmeernetzes lässt zwar eine starke Holzbrücke um 
7,5 m oberhalb der bisherigen völlig neu aufzubauenden auf- 
führen, jedoch kann auch dieses Hilfsbauwerk von 300 m Länge 
vor Ablauf eines Zeitraumes von 30 Tagen — ab 12. d. Mts. 
zu rechnen — nicht betriebsfähig hergestellt sein. Bis dahin 
wird zwischen den Bahnhöfen Genua Porta Principe und Sestri 
Ponente durch Trambahnen der Dienst mittelst Umladung 
ausgeführt. 


Bauten$tund Entwürfe. 
Alessandria-Ovada. Nachdem vor 2 Jahren der 
erste Entwurf dieser Linie gescheitert war, wurde von berufener 
Seite ein anderer Entwurt im Sinne einer Lokalbahn ausgear- 


i beitet, welcher allseitig Beifall und die Genehmigung der 


Oberbehörde gefunden hat; derselbe besteht eigentlich aus einem 
Hauptstück Allessandria - Predosa, nebst der 
Anschlusslinie an Novi-Ovada der Mittelmeerbahn bei letzt- 
genanntem Bahnhof, insgesammt 22,5 km lang, und einer 
Nebenlinie Castelferro - Carpeneto längs des 
Ritortino- und Stavanassothales, in einer Länge von 11,7 km 
und dergestalt, dass deren Endbahnhof Carpeneto in sehr 
günstiger Lage zwischen den Ortschaften Carpeneto, Montaldo 
und Trisobbio für deren Dienst errichtet wird. Die Hauptlinie 
enthält die Bahnhöfe Alessandria, Castellazzo, Castelspina, 
Sezze&, Castelferro, Predosa und Abzweigungsbahnhof von Novi- 
Ovada (welche Linie sich vom Bahnhof Ovada der Mittelmeer- 
bahn bis S. Gaudenzio verlängern wird), die Nebenlinie ausser 
den vorerwähnten Endbahnhöfen 2 Haltestellen und zwar die 
eine unterhalb der Ortschaft Castelferro, die andere bei Man- 
tovana. Der Betrieb wird sich durchaus der Stärke des Ver- 
kehrs anpassen, und zwar im Zusammenhang mit demjenigen 
der Linie Novi-Ovada bezw. -S. Gaudenzio. 

Der Kostenvoranschlag für die Hauptlinie stellt sich auf 
2459122 L., für die Zweiglinie auf weitere 1037276 L., beides 
unter Einrechnung des feststehenden Betriebsmaterials. Zu 
diesen Kosten tragen bei — ohne Bedingung von Rückgewähr 
oder Verzinsung — die Provinz für die allgemeine Verkehrs- 
brücke über die Bormida 314000 L., als kilometrische Beihilfe 
70000 L. und die einzelnen Ortschaften: Alessandria 275 000 L., 
Castellazzo 110000 L., Castelspina 20000 L., Casalconnelli 
10000 L., Sezz&e 75000 L., Predosa 30000 L., Ovada 20000 L., 
Carpeneto, Montaldo und Trisobbio zusammen 180000 L.; von 
den 275000 L., welche Alessandria zahlt, entfallen 150 000L. auf 
die Maranzanabrücke. — Der Bau der Hauptlinie soll binnen 
20 Monaten nach der Konzessionsertheilung, der des Zweig- 
stückes in 14 Monaten nach der Betriebseröffnung der ersten 
Theilstrecke vollendet sein. 

Varese-Campo dei Fiori. Der Streit zwischen 
dem Ausführungsausschuss für diese Bahn und dem Unter- 
nehmer Brenoz zu Paris ist durch Zahlung einer Abstands- 
summe an letzteren beigelegt worden; die Konzession bleibt 
nunmehr zur vollen Verfügung genannten Ausschusses, welcher 
sich z. Zt. mit der Bildung einer Baugesellschaft für die 
Bahn befasst. An letzterer betheiligen sich bereits ansehnliche 
Kapitalisten Belgiens und Italiens. Es ist auch der Antrag 
de worden, das Bahnprojekt Varese-Robarello, 

insichtlich dessen die Bildung einer eigenen Gesellschaft 
nicht gelungen ist, mit dem vorstehend erwähnten Bahnpro- 
jekt zu vereinigen. 

Varese-Porto Ceresio. Die Bauausführung hat 
mit Anfang September begonnen und zwar zuvörderst mit In- 
angriffnahme des grossen Olonaviaduktes. 

Savona-Bra. Die Verwaltung des Mittelmeernetzes 
hat die Genehmigung zum Bau eines kurzen Tunnels nachge- 
sucht, welcher mit Hilfe von grösseren Seitengräben den 
Schienenweg auf der Strecke zwischen den Bahnhöfen S. Giu- 
SepP: und Cengio gegen Erdstürze sichern soll. Der Voran- 
schlag beläuft sich auf 67760 L. Die Arbeit soll an einen 
Privatunternehmer verdungen werden, mit Ausnahme des von 
der Verwaltung selbst auszuführenden Oberbaues. 

Lokalbahn zu Genua. Der Obere Rath der öffent- 
lichen Arbeiten hat den Entwurf zum Bau einer schmal- 
spurigen Bahn Genua-Presa di Bargagli inıim 
Spurweite, welche längs des Bisagnathales laufen und auf 
ihrem grössten Theile (mit 10,1 von 13,3 km) auf der Landes- 
strasse Genua-Piacenza eingebaut werden soll, genehmigt. 

Verona-Roverchiara. Der Bau dieser Linie, 
welcher für die Glashütten von San Giovanni Lupatato be- 
sonders wichtig ist und auf rund 800000 L. veranschlagt wird, 
ist gesichert; die Baukosten tragen zu einem Viertel die be- 
theiligsten Gemeinden, zu einem Viertel die Aktieninhaber und 
zur Hälfte die Unternehmerfirma. 

Schmalspurbahn Somma -Nola-Avellino. 
Die Eisenbahngesellschaft Neapel-Ottajano hat dem Ministe- 
rium die auf Verlangen vereinigten (bisher getrennten) Ent- 
würfe Somma-Nola und Nola-Avellino mit Konzessionsantrag 
eingereicht. I 

Diese nunmehr 41,5 km lange Linie soll eine Spurweite 
von 0,95 m erhalten; der Kostenvoranschlag beträgt 4 605 216 L. 
mit Einschluss von rund 500000 L. für das Betriebsmaterial. 
Die Ortschaften Constantinopoli, Saviano, Nola, Schiavo, 
Avella, Sperone, Bajano, Quadrelle Sieignano, Mugnano, Ischia 
dei Preti, Monteforte, Mercoliano und Avellino sollen Bahn- 
höfe erhalten; nach den vorliegenden Berechnungen würden 
auf das Kilometer rund 13000 L. Roheinnahme und 8000 L. 
Betriebsausgabe entfallen, sodass rund 5000 L. Ueberschuss 
auf das Kilometer zu erwarten ständen. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 

Für den direkten Verkehr zwischen 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Frankfurt a’M. einschliesslich 
der Cronberger-, Kerkerbachbahn und 
Hohenebra - Ebeleber Eisenbahn einer- 
seits und den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.), der 
Dortmund-Gronau-Enscheder, derGeorgs- 
Marienhütten Eisenbahn und den auf 
Deutschem Gebiete gelegenen Stationen 
Bentheim, Gildehaus und Schüttorf der 
Holländischen Eisenbahn, sowie den 
Stationen Birten, Goch N. B. D., Has- 
sum, Pr. Uedem und Xanten der Nord- 
brabant - Deutschen Eisenbahn anderer- 
seits, gelangt mit Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1893 ab ein neuer Gütertarif zur 
Ausgabe. Derselbe ist im allgemeinen 
nur eine Neuauflage des bisherigen Ta- 
rifs und enthält neben mehrfachen Er- 
mässigungen auch einige unerhebliche 
Frachterhöhungen im Verkehr mit Sta- 
tionen der Nordbrabant-Deutschen Eisen- 
bahn, sowie infolge Aufhebung des bis- 
herigen Ausnahmetarifs Nr. 7 für Stein- 
schlag (Strassendeckmaterial) zwischen 
Hadamar einerseits und den Stationen 
Biebrich-Mosbach, Oberursel’ und Hat- 
tersheim andererseits und des besonders 
bestehenden Ausnahmetarifs für Stein- 
kohlen usw. 

Durch den neuen Tarif werden aufge- 
hoben: 

a) der Gütertarif für den Verkehr zwi- 
schen Stationen des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Frankfurt a/M. usw. und 
Stationen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Köln (rechtsrh.) usw. vom 1. Mai 
1887 nebst Nachträgen; 

b) die in den Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Steinkohlen usw. von 
Stationen der Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirke Elberfeld, Köln (linksrh.) und Köln 
(rechtsrh.) nach Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Frankfurt a/M. 
vom 1. Januar 1887 nebst Nachträgen 
aufgeführten Frachtsätze ab Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrh.) und der Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn, sowie ab Zeche. 

An Stelle der vorstehend unter b be- 
zeichneten Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs für Steinkohlen usw. finden die 
Frachtsätze ‘der ordentlichen Tarif- 
klasse des Sp.-T. III Anwendung. 

Ausgenommen hiervon sind Sendungen 
von den Zechen Charlotte (ab Dahlhau- 
sen Ruhr), Hagenbeck (ab Essen B.M.), 
Konstantin der Grosse und Hanibal (ab 
Riemke). Für diese sind unter Aus- 
nahmetarif 22 besondere Stationstarif- 
sätze in dem Tarif vorgesehen. 

Soweit nach dem vorstehenden Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die seit- 
herigen billigeren Frachtsätze noch bis 
zum 1. Februar 1893 in Kraft. 

Der Tarif ist vom 15. Dezember d. J. 
ab durch die betheiligten Dienststellen 
zu beziehen. Inzwischen ertheilen auf 
Befragen Auskunft die Verkehrsbüreaus 
der Königlichen Eisenbahndirektionen 
in Köln (rechtsrh.) und Frankfurt aM. 

Frankfurt a/M., den 21. Okt. 1892. (2059) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Frankturt a/M.- 
Erfurt. Am 1. November d. J. tritt der 
Nachtrag XIII zum Staatsbahngütertarif 
Frankfurt a/M.-Erfurt in Kraft. Derselbe 
enthält: Aenderungen und Ergänzungen 
der besonderen Taritvorschriften, der 
Abfertigungsbefugnisse einzelner Statio- 
nen und Haltestellen, des Kilometerzei- 
gers; ferner neue Entfernungen für die 


Stationen Könitz (Thüringen), Krölpa- 
Ranis, Neustadt a. d. Orla, Niederpöll- 
nitz, Oppurg, Pössneck Preuss. Staats- 
bahn, Triptis, Unterwellenborn, Pössneck- 
Saalbahn, Crawinkel, Floh-Seligenthal, 
Frankenhain, Gräfenroda-Herrenmühle, 
Louisenthal i,Thür., Martinroda, Meeder 
und Rodach; ebenfalls neue Entfernun- 
sen der Station Jossa mit den südlichen 
Stationen der Werraeisenbahn und den 
Stationen Dietzhausen, Grimmenthal, 
Rohr und Suhl sowie der Station Ebers- 
dorf mit den Stationen der Strecke Wies- 
baden-Langenschwalbach, endlich Aen- 
derungen und Ergänzungen der Stations- 
tariftabellen und der Ausnahmetarife 1 
für Holz, 2 für bestimmte Stückgüter, 
3 für Wegebaumaterialien, 4 für Staub- 
kalk (Kalkasche) zum Düngen, 5 für ge- 
brannte Steine, 8 für Basaltpflastersteine 
und Schotter, 9 für Steine, 10 für Salz, 
13 für Giessereiroheisen, 14 für Dünge- 
mittel, Erde, Kartoffeln und Rüben, 15 
für Kies; ausserdem einige Berichti- 
gungen. 

Die in einzelnen Fällen vorkommenden 
geringen Erhöhungen gegen die bishe- 
rigen Entfernungen treten erst am 1. Ja- 
nuar 1893 in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen, woselbst auch der 
Nachtrag zu haben ist. 

Erfurt, den 21. Oktober 189. (2060) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. November 1892 werden die 
Stationen Kunowo und Strelno der Neu- 
baustrecke Mogilno-Strelno auch in den 
Bromberg-Sächsischen Verbandsgüter- 
tarif einbezogen. 

Der Frachtberechnung sind bis auf 
weiteres die Entfernungen für Mogilno 
unter Zuschlag von 9 km für Kunowo 
und von 17 km für Strelno zu Grunde 
zu legen. 

Brombers, den 22. Oktober 1892. (2061) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Niederländisch-Dortmund-Gronau-En- 

scheder Kohlenverkehr. Mit dem 1. No- 
vember cr. werden für die Stationen 
Hasselt (Station), Hasselt (Kanal) und 
Neerpelt der Lüttich-Limburger Eisen- 
bahn ermässigte Frachtsätze eingestellt, 
welche bei unseren Güterabfertigungs- 
stellen zu erfahren sind. 

Dortmund, den 21. Oktober 1892. 

Die Direktion 
der Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn. 


Staatsbahnverkehr Altona-Erfurt. Mit 
sofortiger Gültigkeit treten abgeänderte 
besondere Bestimmungen zu R 51 des 
Betriebsreglements (Zoll- und Steuervor- 
schriften), sowie eine Druckfehlerberich- 
tigung zum Nachtrag 14 in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen. 

rfurt, den 21. Oktober 1892. (2063) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung der Station Buchhorst für 
den Wagenladungs-Güterverkehr. Am 
1. November d. J. wird die an der 
Strecke Oebisfelde-Salzwedel zwischen 
den Stationen Oebisfelde und Cunrau 
gelegene Station Buchhors,t iür den 
Güterverkehrin Wagenladun- 
sen mit der Beschränkung eröffnet, 
dass bis auf weiteres Sendungen von 
Buchhorst nur in Frachtüberweisung, 
nach dieser Station nur in Franko- 
fracht angenommen werden und Sen- 
dungen mit Nachnahmebelastung aus- 
geschlossen sind. 


(2062) 


Von dem genannten Tage an findet 
zwischen der neuen Station und sämmt- 
lichen Preussischen Staatsbahnstationen 
direkte Abfertigung von Wagenladungs- 
gütern statt. 

Ueber die Höhe der zur Berechnung 
kommenden Frachten ertheilen die Gü- 
terabfertigungsstellen Auskunft. 

Magdeburg, den 22. Oktober 1892. (2064) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens aller Preussischen Staatsbahn- 
direktionen 

Ostpreussisch 
Für dia 


- ‚esellschaft. 
‚ag von Getreide etc. 
( e L bis IV der Getreide- 
zomenklatur) in Wagenladungen von 
610 Pud = 10000 kg von den Stationen 
der Strecke Schmerinka - Mohilew der 
Russischen Südwestbahnen über Gra- 
jewo nach Königsberg, Pillau, Memel 
zur überseeischen Ausfuhr treten vom 
3./15. Oktober d. J. direkte Frachtsätze 
in Kraft. 

Tarifexemplare sind auf unserer Fahr- 
karten-Ausgabestelle Südbahnhof, sowie 
auf der Güterabfertigungsstelle Memel 
zum Stückpreise von 10 #% käuflich zu 
haben. Die Beträge, welche nachzu- 
zahlen sind, falls die Bescheinigungen 
über die erfolgte seewärtige Ausfuhr 
nicht rechtzeitig beigebracht werden, 
sind auf den genannten Deutschen Sta- 
tionen zu erfahren. (2065H&V) 

Direktion. 


Die direkten Gütertarife der Bayeri- 
schen Staatsbahn mit den übrigen 
Deutschen Eisenbahnen. Mit Wirksam- 
keit vom 1. November l. J. werden die 
an der neu eröffneten Strecke Röhrn- 
bach - Freyung der Staatslokalbahn 
Passau-Freyung gelegenen Stationen 
Waldkirchen, Kirisbach und Freyung 
in die direkten Gütertarife 
der Bayerischen Staatsbahn 
mit den übrigen Deutschen 
Bahnen einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei der Station 
Passau sowie bei den betheiligten ausser- 
bayerischen Stationen zu erfahren. 

München, den 19. Oktober 1892. (2066) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 20. Oktober d. J. 
ist der Nachtrag 3 zum Badisch-Würt- 
tembergischen Gütertarif ausgegeben 
worden. Derselbe enthält die Aufnahme 
der Stationen der Bregthalbahn und 
einiger Württembergischer Stationen, 
sowie eine Reihe von zum Theil früher 
schon bekannt gegebenen Aenderungen 
und Frachtermässigungen und kann von 
unseren Dienststellen oder von unserem 
Gütertarifbüreau unentgeltlich bezogen 
werden. 

Karlsruhe, den 19. Oktober 1892. (2067) 

Generaldirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
an werden die für Braunkohlen-Darr- 
steine (Briketts) bestehenden Ausnahme- 
tarife im Lokalverkehr des diesseitigen 
Direktionsbezirks, sowie in den Staats- 
bahnverkehren Hannover-Altona-Olden- 
burg, Hannover/Oldenburg - Magdeburg 
und Hannover/Oldenburg-Erfurt auf wei- 
tere Empfangs- (Küsten-) Stationen aus- 
sedehnt. Die Höhe der Sätze ist bei den 
betheiligten Güterabfertigungsstellen zu 
erfahren. 

Hannover, den 17. Oktober 1892. (2068) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Veı- 
waltungen. 


(Güterverkehr Fortsetzung 8.1.) 


(Zu Nr. 84. 1892.) 


5. Krankfurt - Oberhessisch - Bayerischer 
erkehr. Für den Verkehr zwischen 
terbfritz. und. Nürnberg werden mit 

‚Wirkung vom 1. k. Mts. ab direkte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs Nr. 7 
für Brennholz eingeführt. Näheres ist 
bei den genannten Stationen zu er- 
fahren. - (2069) 
‚- Frankfurt a’M., den 21. Oktober 1892. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Oldenburgische Staatsbahn. Die im 
Ausnahmetarife für die Beförderung von 

‚Steinkohlen usw. in Wagenladungen von 
je 10000 kg von Stationen der Eisen- 

'bahn-Direktionsbezirke Elberfeld, Köln 
(linksrheinisch), Köln (rechtsrheinisch) 

und der Dortmund - Gronau - Enscheder 

Eisenbahn nach Stationen der Olden- 
burgischen Staatseisenbahnen vom 1. Ok- 
tober 1888 nebst Nachträgen vorgesehe- 
nen Frachtsätze ab Zeche werden aufge- 
hoben. 

Soweit durch die Aufhebung dieser 
Sätze Erhöhungen eintreten, sind die 
bisher gültigen Frachtsätze ab Zeche 
noch bis zum 31. Januar 1893 in Anwen- 
dung zu bringen. 

Näheres ist bei den betheiligten Güter- 
abfertigungen zu erfahren. (2070B) 

Oldenburg, den 20. Oktober 139. 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehrmitund über Elsass-Loth- 
rin 5° n.) Am 15. November d..J. kommen 
zur Einführung: 

a) der Nachtrag III zu Theil I vom 

1. Januar 1890, enthaltend Fracht- 

berechnung für Massengüter und Er- 

gänzungen (der Güterklassifikation 
ratis); 

er Nachtrag I zu Theil Ila (Deutsche 
Schnittsätze) vom 15. August 1891. 
Derselbe enthält verschiedene Er- 
gänzungen und Berichtigungen. In- 
soweit hierdurch Frachterhöhungen 
eintreten, bleiben die bisherigen 
Taxen bis Ende November d. J. in 
Kraft (25 8). 

Die Nachträge können von den Ver- 
bandsverwaltungen und unserer Druck- 
sachenkontrole bezogen werden. 

Strassburg, den 18. Oktober 1892. (2071) 

Die geschäftführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 2. Am 2%. Oktober d. J. tritt 
im Ausnahmetarif 6 für die Beförderung 
von Schleifholz zwischen Mün- 
chen €. B. und Meuselwitz ein 
Frachtsatz von 0,99 4 für 100 kg in 
Kraft. 

Dresden, den 20. Oktober 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 2. Mit Gültigkeit vom 25. Ok- 
tober d. J. ab wird der Frachtsatz des 
Ausnahmetarifes 22 für die Be- 
förderung von Holzstoffpappe, un- 
geleimte, Eisenstein-Chemnitz 
von 1,56 #4 auf 1.28 44 für 100 kg er- 
mässigt. 

Dresden, den 20. Oktober 1892. 

Königliche Generaldirektion 
ler Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Norddeutscher Donauumschlagsver- 
kehr über Passau Donaulände trans. 
und Regensburg Donaulände trans. Mit 
Gültigkeit vom 1. November 1892 ab 
werden die im Anhang I auf Seite 163 
und 164 des Verbandsgütertarifs, Theil II, 
aufgenommenen Bestimmungen, betref- 


b 


(2072) 


(2073) 
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tend Versicherung der Trans- 
portgüter gegen die Winter- 
gefahren, abgeändert, Nähere: Aus- 
kunft ertheilen die Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 22. Oktober 1892. (2074) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Berlin-Sächsischer, Magdeburg-Sächsi- 
scher und Norddeutsch-Sächsischer Ver- 
banusgüterverkehr. Am 1. November 
d..J. wird die neue VerkehrsstelleWeida- 
Altstadt in die obengenannten Ver- 
bandsgüterverkehre einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güter- und Eil- 
gutexpeditionen Auskunft. 

Dresden, am 21. Oktober 189. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Deutscher Eisenbahngütertarif, Theill, 
vom 1. April 139. Mit dem 1. Novem- 
ber 1892 tritt in dem vorbezeichneten 
Tarife eine Ergänzung des Verzeichnisses 
der zu den Eisen- und Stahlwaaren des 
Spezialtarifs I beispielsweise zu rech- 
nenden Gegenstände unter II (Seite 89 
des Haupttarits) durch Aufnahme des 
Artikels „Maschinenkratzen (Kratzenbe- 
schläge)“ in Kraft. 

Berlin, den 16. Oktober 1892. (2076MG;) 
Namens sämmtlicher Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen, 
die Königliche Eisenbahndirektion 
zu Berlin. 


Ausnahmetarif für Dextrin etc. zur 
überseeischen Ausfuhr. Mit Gültigkeit 
vom 10. November 1892 ab wird die 
Station Rothenburg a. d. Oder des Direk- 
tionsbezirks Berlin in den Ausnahme- 
tarif für die überseeische Ausfuhr von 
Dextrin, Kartoffelmehl, Stärke, getrock- 
nete (auch getrocknete Schlammstärke), 
und Stärkemehl, Stärkezucker und Stärke- 
syrup, Traubenzucker (Glykose) und 
Traubenzuckersyrup für den Versand 
nach den EIb- und Weserhäfen, sowie 
ferner nach Lübeck, Rostock, Warne- 
münde, Stettin und Swinemünde einbe- 
zogen. Nähere Auskunft ertheilen die 
betheiligten Güterabfertigungsstellen so- 
wie das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, im Oktober 1892. (2077MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 


2075) 


Böhmisch-Sächsischer Kohlenverkehr. 
Am 1. November d. J. gelangen direkte 
Frachtsätze für die Station Weida- 
Altstadt zur Einführung, die durch 
die betheiligten Dienststellen zu er- 
fahren sind. 

Dresden, am 21. Oktober 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. November 1892 gelangt der 
Nachtrag 2 zum Staatsbahn - Gütertarif 
Bromberg - Berlin vom 1. August 1891 
zur Ausgabe. 

Derselbe enthält ausser einigen bereits 
anderweitig veröffentlichten Bestim- 
mungen und Frachtsätzen: 

1. Neue Entfernungen und Ausnahme- 
frachtsätze für Getreide etc. und 
Holz etc. für die Stationen Bajohren, 
Collaten, Dt. Crottingen der Neubau- 
strecke Memel - Bajohren, Kunowo 
und Strelno der Strecke Mogilno- 
Strelno, Pillkallen, Ragnit, Schwir- 
gallen der Strecke Stallupönen-Tilsit 
einerseits und die Stationen des Di- 
rektionsbezirks Berlin andererseits, 

2. Neue Entfernungen und Ausnahme- 
frachtsätze für Getreide ete, und 


(2078) 


Holz etc. für die Stationen Alt:Reetz, 
Butterfelde - Mohrin, Klemzow, .Ku- 
nersdorf, "Zäckerick - Alt - Rüdnitz 
(gültig von dem noch später bekannt 
zu machenden Tage der Betriebs- 
eröffnung) des Direktionsbezirks 
Berlin einerseits und sämmtliche 
Stationen des  Direktionsbezirks 
Bromberg, der Marienburg-Mlawkaer 
Eisenbahn und Grajewo, Lyck und 
Prostken der Ostpreussischen Süd- 
bahn andererseits. 

Ermässigte Entfernungen für Char- 
lottenwerder M.M.E. einerseits und 
die Berliner Bahnhöfe, Ringbahn- 
stationen und Anschlussstellen an- 
dererseits. 

Ermässigte Entfernungen für 
Stationen Cantreck und Wollin des 
Bezirks Bromberg einerseits und 
mehrere Stationen des Bezirks Berlin 
andererseits. 

Ermässigte Entfernungen und Aus- 
nahmefrachtsätze für Getreide etc. 
und Holz etc. für die Stationen Let- 
schin, Neu-Trebbin und Wriezen a. O. 
des Bezirks Berlin, gültig vom Tage 
der Betriebseröffnung der Neubau- 
strecke Wriezen a. O.-Jädickendorf. 
6. Anderweite, zum Theil erhöhte Ent- 
fernungen für die Stationen Breslau, 
Freiburger und Märkisch. Bhf, und 
Penzig des Bezirks Berlin einerseits 
und einige Stationen des Bezirks 
Bromberg andererseits. 

Neuer Ausnahmetarif 8 B tür Braun- 
kohlenbriketts, gültig bei gleichzei- 
tiger Aufgabe von mindestens 20 000 
Kilogramm von einem Versender 
und einer Versandstation nach einer 
Empfangsstation, für den Verkehr 
von den Braunkohlen-Grubenstatio- 
nen des Bezirks Berlin nach Alt- 
damm, Belgard, Cöslin, Colberg, Dan- 
zig, Lauenburg i. Pm., Neustadt 
i. Wstpr., Stargard i. Pm. und Stolp 
des Bezirks Bromberg. 

8. Berichtigungen und Ergänzungen. 


3 
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or 
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Die in dem Nachtrage enthaltenen 

Tariferhöhungen treten erst am 1. Fe- 
. r ” f, 

bruar 1893 in Kraft. (2079) 


Bromberg, den 17. Oktober 1892. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Am 1. November d. J. treten für 
die Beförderung von Thomasschlacken 
nach Diekirch P. H. B. folgende Sätze 

in Kraft: 


Malstatt-Diekirch P.H.B. . . 4,00 
Neunkirchen-Diekirch P.H.B. 4,40 „ 
für 1000 kg. 

Köln, den 22. Oktober 1892. (2080) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

ÖOstpreussische Südbahngesellschaft. 
Zum Spezialexporttarif für die Beförde- 
rung von Mehl und Grützen von Statio- 
nen der Russischen Südwestbahnen nach 
Königsberg, Pillau, Memel vom 5./17. Sep- 
tember 1890 ist mit Gültigkeit vom 
11./23. Oktober d. J. der 3. Nachtrag 
erschienen, enthaltend ermässigte Fracht- 
sätze von den Stationen der Strecke 
Schmerinka-Mohilew. Druckexemplare 
sind zum Stückpreise von 10 ı\ auf den 
genannten Deutschen Stationen zu ha- 
en, welche auch Auskunft geben über 
die Beträge, welche nachzuzahlen sind. 
falls die vorgeschriebenen Bescheini- 


sungen über die erfolgte seewärtige 
Ausfuhr nicht rechtzeitig beigebracht 
werden. (H&V2081 


Dırekugn 


K.K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. Einführung des Nach: 
trages V zum Lokalgütertarit. 


Zu unserem vom 1. Januar 1890 ab gül- 
tigen Lokalgütertarife tritt am 1. No- 
vember 1. J. 
der Nachtrag V 
mit folgendem Inhalte in Kraft: 
1. Aenderungen und Ergänzungen der 
Ausnahmetarife; 

2. Aenderungen im Tarife für die Ueber- 

führung der Güter in Oderberg; 

3. Namensänderungen der Stationen 

Iglö-Löcse und Tepla; 

4. Gebühren-Berechnungstabellen für 

die Station Iglö; 

‚. geänderte Frachtsätze für einzelne 

Relationen; 

6. Aenderungen im Verzeichnisse der 

Brückenwaagen; 

7. Berichtigung. 

Exemplare dieses Nachtrages sind in 
der Tarifabtheilung unserer Direktion 
(Budapest, Maria Valeria utezca 11 III. 
Stock) erhältlich. 

Budapest, am 17. Oktober 1892. 

Die Direktion 
der Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 


(2082) 


aller Art treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im 
blatt des K. K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Eeschteite pro 100 kg im Karti- 
rungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des Jahres 1893 in Kraft: 
bei Aufgabe von 

10 000 ke 
pro Frachtbrief 

und Wagen 
70 


Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz 


von Modran 
Nach 
Aussig-Landungsplatz 
von Modran 69 8 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Modran 65 4% 
Nach Dresden-Elbkai 
von Modran 106 45 
Nach Riesa-Elbkai 
von Modran 130 8 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
Ha und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 19. Oktober 18%. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2083) 


Oesterreichisch-Südrussischer 
verkehr via Woloczysk und via Radzi- 
wilow. Einführung eines neuen Tarifes. 
Mit Gültigkeit vom 1. November n. St. 
1892 tritt ein neuer Tarif für den Güter- 
verkehr zwischen den Stationen Podwo- 
loczyska und Brody einerseits und Sta- 
tionen der Russischen Südwestbahnen 
andererseits in Wirksamkeit. 

Durch denselben werden aufgehoben: 

1. die für den Südwestrussischen Ver- 
kehr via Woloczysk und via Radziwilow 
bestehenden gemeinschaftlichen Spezial- 
tarife, gültig vom 1./13. November a./n. 
St. 1884, nebst Nachtrag I bis VI; 

9. der Ausnahmetarif für Wolle und 
Kameelhaare von Odessa-Towarnaja nach 
Wien Nordbhf., gültig vom 10./22. Juli 
a./n. St. 1887; 

3. der Spezialtarif für Eier von Statio- 
nen der Koslow - Woronesch - Rostower 
Eisenbahn nach Brody, gültig vom 7./19. 
Juli a./n. St. 1891; 

4. der Tarif für den Transport von 
Schafen von Stationen der Ekaterinen- 
bahn nach Podwoloczyska, gültig vom 
8. September n. St. 1885. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei der 


rüter- | 


=. ee 


efertigten Generaldirektion um den 
Dre von 50 kr. käuflich zu beziehen. 
Wien, 12. Oktober 1892. (2084) 
Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreich. Staatsbahnen. 
Elbeumschlags-Verkehr. 
des Spezialtarifes III treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatt des K. K. Handelsministe- 
riums für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende rachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis zur Durch- 
führung im Tarifwege, längstens bis 
Ende Dezember 1893 in Kraft. 
Zwischen Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
und Josefihütte 688 
Zwischen Schönpriesen- 
Umschlag 
und Josefihütte 
Zwischen Dresden- 
Elbkai 
und Josefihütte . . 908 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exkl. 
5 4 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 19. Oktober 1899, (2085) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Verdingungen. 

Eisenbahn - Direktionsberirk Berlin. 
Neubaustrecke Schönholz- 
Cremmen. Für die Havelbrücke in 
Station 143 + 21 soll die Lieferung und 
Aufstellung des eisernen Ueberbaues 
öffentlich vergeben werden. 

Es sind hierzu nach Maassgabe der 


68 45 


Zeichnungen und Gewichtsberechnung 
erforderlich 5 
1. 120000 kg Schweisseisen, 
2. 83840 „ Gusseisen, 
3. 250 „ Flussstahl. 


Angebotsbogen und Bedingungen, so- 


‘wie die zugehörigen Zeichnungen und 


Gewichtsberechnung liegen im Ab- 
theilungsbüreau zu Tegel, Schöneberger- 
strasse 59 zur Einsicht aus und können 

egen portofreie Einsendung von 2,50 4 

aar oder in Zehnpfennigmarken von 
dort bezogen werden. 

Die Angebote sind versiegelt unter der 
Aufschrift „Angebot auf Ueberbau für 
Havelbrücke* bis zum Verdingungs- 
termin 

Montag,den7. Novemberd.J,., 
Mittags 12 Uhr, 

zu welcher Zeit die Eröffnung derselben 

erfolgen wird, portofrei einzusenden. 

Verspätet eingehende Angebote werden 

nicht berücksichtigt. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. (MG2086) 

Tegel b/Berlin, den 17. Oktober 1892. 

Königliche Bauabtheilung. 


gen 
Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 
Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Zur gefl. Beachtung. 

Auf zahlreiche Anfragen zur Nach- 
richt, dass Engelmann’s Kalender f. 
Eisenbahn-Beamte, Flister’sKalender 
f. Exped.- u. Stations-Beamte pro 1893 
im Laufe des November erscheinen, 
damit die neue Verkehrsord- 
nung gebracht werden kann. 

Kalender mit dem alten Betriebs- N 
reglement sind doch zwecklos, was 
ich zu beachten bitte. 

Der Subscriptionspreis bleibt bis Ende 
1892 in Kraft. 

Inhaltsverzeichnisse franco-gratis. 


3 Berlin W. 35. Julius Engelmann. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


EST 2 Pr u Fe 
IV Zimmer 2. Kaufgebote sind postfrei, | 


versiegelt und mit der Aufschrift: „An- (Schluss.) 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 
‚Aufkläru: 

dienen können). 


Gepäckstck., 
beklebt: } 
Rostock- | 
Kleinen. | 


' 


'f bekl.: 
Oelde- 
Münster. 


iR 


(bei Boden- 
\ revision. 


jaufd.Strecke 
\ gefunden. 


‚für 3,85 4 
\ verkauft. 


*) mit Gewindetheilen und aufgeschraubten Muttern, davon 2 Stangen an einem Ende zu Haken gebogen. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


(Schluss.) 


3. Verkauf ausgesonderter 
Lokomotiven. 


Königliche Eisenbahndirektion Berlin. 
Verkauf von 12 ausgesonder- 
ten Lokomotiven am Montag, 
den 7. November d. J. Vormit- 
tags 11 Uhr, in unserem Geschäftsge- 
bäude hier, W. Königgrätzerstrasse 132, 


kauf von Lokomotiven“ an uns einzu- 
reichen. Angebotsbogen und Verkaufs- 
bedingungen können daselbst Zimmer 7 
während, der Geschäftsstunden einge- 
sehen und gegen postfreie Einsendung 
von 55 „& in baar oder 50 .$ in Zehn- 
pfennig-Reichspostbriefmarken bezogen 
werden. 

Zuschlagsfrist bis 21. November d. J. 

Berlin, den 19. Oktober 1892. (MG2087) 


gesucht. 


Für das D. R. Pt. 48325 des Herrn 
Orange Jull, Orangeville, Canada, 


„Rotirender Schneepflug“ 


werden Licenznehmer oder ein Käufer 
Gefl. Anfragen.erbeten an 
C. Kesseler, 


Patent- & Technisches Bureau, 
Dorotheenstr. 32. Berlin N.W. 7. 


verlegt uud Herausgegeben vou ueıu Vereiu Veuisuuer Distubawluu-VerwalTluugeu. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


1832. 


Anzeigen: 
AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co., Berlin SW. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnlhot- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jührlich & Mk, für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei au die Kasse 
des Vereius (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 29. Oktober 1892. 
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Zur Organisation des Lokalbahnwesens in Oesterreich. 


II. 

Einen eigenartigen, aber wie mir scheint sehr wohl ge- | Der Landesausschuss berief nun zur eingehenden Be- 
wählten Weg, um die Frage der Organisation des Nebenbahn- | rathung der verschiedenen Beantwortungen und Vorschläge 
wesens in gründlicher, den Landesverhältnissen innig ange- ' eine Enquöte, zu welcher die Behörden, Bezirksvertretungen 
passter Weise zu lösen, hat der Galizische Landes- | und einige hervorragende Techniker, Von irthe, Industrielle 


_ ausschuss eingeschlagen. Derselbe wurde im Jahre 1890 | usw. geladen wurden. Derselben gehörten u.a. an: der Rektor 
in der Herbstsession des Landtages von diesem beauftragt, der technischen Hochschule Professor Karl Skibinski, 
eingehende Studien über die Förderung des Lokalbahnwesens | der Direktor der Galizischen Landesbank Dr. Alfred Zgörski, 
‚durch das Land zu pflegen und auf Grund ihrer Ergebnisse Professor Gostkowski, Universitätsprofessor Pilat en 
bestimmte Anträge vorzulegen. Der Landesausschuss beschloss | Civilingenieur E. A. Ziffer, welch’ letzterer seinerzeit Di- 
nun, die Interessenten selbst zu diesen vorbereitenden Arbeiten | rektor der Bukowinaer Lokalbahnen war und derzeit eine 
heranzuziehen, sie zur thatkräftigen Antheilnahme an der | grosse und bedeutende schriftstellerische,Thätigkeit auf dem 
Ausarbeitung der von ihm zu erstattenden Anträge einzu- , Gebiete des Lokalbahnwesens entfaltet. Die Enquäte hat am 
laden. Zunächst war es ihm darum zu thun, ein vollstän- ' 12. Juli und 4. September d. J. Versammlungen abgehalten, 
diges Programm des künftigen Lokalbahnnetzes festzustellen deren Ergebniss dem Landesausschusse zur weiteren Durch- 
und eine klare Uebersicht über die annähernden Kosten des | führung der ihm zugewiesenen Aufgabe werthvolle Dienste 
 Baues und Betriebes dieses Netzes zu gewinnen. Zu diesem leisten wird. 
- Zwecke hat der Landesausschuss an die Regierung, die Be- Die Regierung bringt der Thätigkeit des Ausschusses 
zirksausschüsse, die verschiedenen Institute und Interessenten- , grosse Zuneigung entgegen. In einem besonderen Erlasse des 
kreise im Lande einen Fragebogen versandt, mit welchem um | Handelsministeriums erscheint „eine planmässige Aktion zur 
die Angabe aller nothwendigen und erwünschten Lokalbahn- Entwickelung des Lokalbahnwesens in Galizien in der Rich- 
linien und um die Mittheilung aller wichtigen Daten über tung, dass die Subventionirung von projektirten Lokalbahnen, 
deren Richtung, Bedeutung, Finanzirung usw. ersucht wurde. welche vom Standpunkte der Landesinteressen als nützlich 
Die Beantwortung dieses Fragebogens lieferte ein beachtens- und wichtig anerkannt sind, aus Landesmitteln im weiteren 
werthes Material; das auf Grund derselben zusammengestellte Umfange als bisher in systematischer Weise ins Auge gefasst 
Lokalbahnnetz umfasste eine Länge von 4000 km. wird, auch vom Standpunkte der Regierung als zweckmässig 


eV 
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und erwünscht“ bezeichnet und zwar unter scharfem Hinweise 
auf den Umstand, dass hierdurch für die gesammte finanzielle 
Sicherstellung der fraglichen Bahnen eine weitaus gesündere 
Grundlage geschaffen wird, als dies bei Ueberlassung derselben 
an die Privatspekulation möglich war. Die Regierung betont 
aber auch, gleichwie in dem Erlasse an den Böhmischen Land- 
tag, dass ihr die bedeutende Inanspruchnahme des Staats- 
schatzes für Eisenbahnzwecke und andere gesammtstaatliche 
Interessen, wie auch das Bestreben, die so mühsam erzielte 
Ordnung des Staatshaushaltes dauernd zu sichern, die grösste 
Zurückhaltung bei Unterstützung der Lokalbahnen auferlegt. 


Eine Reihe von Linien wird dem Landesausschusse seitens 
der Regierung zunächst zur Sicherstellung empfohlen, und zwar 
unter Hinweis auf den Vortheil, welchen die Bedeckung des 
Erfordernisses für die Landessubventionen durch ein vom 
Lande selbst oder unter seiner Garantie aufzunehmendes 
grösseres Anlehen in vielen Hinsichten gewährt. Uebrigens 
erklärt sich die Staatseisenbahn-Verwaltung bereit, die Projekt- 
aufstellung, die Vorbereitung und Leitung des Baues, sowie 
die Betriebsführung bezüglich aller jener Bahnen, welche an 
Staatsbahnen oder auch an im Staatsbetriebe stehende Lokal- 
bahnen anschliessen, für Rechnung der betreffenden Bauunter- 
nehmung lediglich gegen Vergütung der Selbstkosten unter 
möglichst günstigen Bedingungen zu übernehmen. — Diese Zu- 
sage ist namentlich in Bezug auf die Betriebsführung von 
grosser Wichtigkeit, denn sie bietet die einfache und natur- 
gemässe Lösung einer in vielen Fällen sehr wichtigen Frage. 
Die Unternehmung kann zumeist den Betrieb nicht übernehmen, 
weil die Kosten für die abgesonderte Verwaltung usw. in 
Rücksicht auf den minderen Verkehr viel zu hoch zu stehen 
kommen; ein solcher Vorgang erweist sich nur bei grösseren 
Netzen empfehlenswerth. Der Betrieb muss also der Haupt- 
bahn übergeben werden, in welche die Lokalbahn einmündet. 
Die Unternehmung ist hierbei mehr oder weniger gezwungen 
sich den gestellten Forderungen unbedingt zu fügen. Bei der 
Festsetzung dieser Forderungen verliessen aber die Privat- 
bahnen selten den Standpunkt des Erwerbes und liessen es oft 
ganz ausser Augen, dass ihnen die Lokalbahn als Zufuhrlinie 
ohnehin schon einen oft nicht unerheblichen Nutzen durch die 
allgemeine Hebung und Belebung des Verkehrs gewährt. In- 
dem nun die Regierung die Betriebsführung seitens der Staats- 
bahnverwaltung zu den Selbstkosten zusagt, ermöglicht sie bei 
der Berechnung der Rentabilität einer Bahn die Verminderung 


einer sonst sehr einflussreichen Ausgabenpost und bestärkt 
daher die Zuversicht auf eine entsprechende Verzinsung des 
. reich wohl schon aus politischen Rücksichten nicht die Rede 


Anlagekapitals. 


Es liegt uns ein interessanter Bericht vor, welcher auch 
der Enquöte unterbreitet wurde und von dem Galizischen 
Landesingenieur M. Switkowski verfasst ist. Dieser Be- 
richt erörtert die Fragen der Unterstützung der Lokalbahnen 
und der Beschaffung der Geldmittel hierfür, er bespricht die 
Begrenzung der zu leistenden Garantien, weist auf die Vor- 
theile eines Landes-Eisenbahnamtes hin und legt die Bedin- 
gungen klar, welche eine erfolgreiche Förderung des Lokal- 
bahnwesens ermöglichen. Im allgemeinen decken sich die 
Schlussfolgerungen Switkowski’s mit den bezüglichen An- 
schauungen, die in den Motivenberichten zu den Lokalbahn- 
gesetzen in Steiermark und Böhmen ihren Ausdruck fanden 
und von uns schon eingehend besprochen worden sind. 


In einer Hinsicht aber verdient die Abhandlung Swit- 
kowski’s ganz besondere Aufmerksamkeit; sie bezeichnet 
nämlich in ganz bestimmter Weise alle jene Richtungen, nach 
welchen eine Abänderung des Reichsgesetzes über den 
Bau von Lokalbahnen nothwendig ist, um den Kronländern 
die Möglichkeit zu bieten: die Lokalbahnen ohne 
Rücksicht auf ihre Rentabilität, nur vom 
Standpunkte der Belebung des Handels und 
der Gewerbe zu unterstützen. Diese Punkte sind 
— nach Ziffer’s wortgetreuer, in der „Zeitschrift für Eisen- 


bahnen und Dampfschifffahrt“ veröffentlichten Uebersetzung 
aus dem Polnischen — folgende: 


„.. Dem Lande ist das Eigenthumsrecht 
vom Landesausschusse subventionirten oder gebauten Bahnen, 
welche somit ihr Entstehen dem Lande verdanken, zu wahren. 


2. Dem Landtage soll die endgültige Entschei- 
dung in der Frage der Trasse, der Bauart und des Betriebes 
der Bahn, sowie die Festsetzung der Tarife eingeräumt werden. 
In jedem besonderen Falle hätte die Entscheidung auf Grund 
der Ergebnisse der zwischen dem Landtage, bezw. Landes- 
ausschusse und der Regierung gepflogenen Verhandlungen zu 
erfolgen. 

3. Es ist die unbedingt erforderliche Betheiligsung 
des Staates bei der Gründung solcher Bahnen, deren Nütz- 
lichkeit durch Delegirte des Landes, des Staates und der 
Interessenten anerkannt werden wird, genau festzustellen. In 
dieser Beziehung erscheint die Errichtung eines besonderen 
Staats-Eisenbahnfonds, welcher dazu dienen soll, dass 
aus demselben einzelnen Ländern für Eisenbahnzwecke Dar- 
lehen gewährt werden, wünschenswerth. 

4. Der Landesausschuss wäre von der Einholung 
der Bewilligung der Staatsbehörden zur Vor- 
nahme der vorbereitenden Arbeiten, sowie von anderen For- 
malitäten zu befreien.“ 


Von diesen Forderungen erscheint uns jene nach Errich - 
tung eines Staatseisenbahnfonds wohl eingehender Beachtung 
seitens der maassgebenden Kreise werth. Wenn der Gedanke 
vielleicht auch nicht gerade in dieser Art und Weise zur 
Durchführung gelangt, so liegt in ihm doch jedenfalls eine 
nicht zu unterschätzende Anregung, nach Mitteln zu sinnen, 
welche dem Staate eine finanzielle Förderung des Lokalbahn- 
wesens ermöglichen. Was die übrigen Punkte des erwähnten 
Berichtes anbelangt, so gehen sie ohne Zweifel etwas zu weit. 
Es soll nicht geleugnet werden, dass das Reichsgesetz über 
Lokalbahnen, sowie die Verordnung des Handelsministeriums 
über die Erleichterungen hinsichtlich der Verfassung und kom- 
missionellen Behandlung für Lokalbahnen gerade auch in den 
von Switkowski berührten Richtungen mancher durchgreifen- 
den Abänderung bedürfen, um das Lokalbahnwesen auch that- 
sächlich in seiner Entwickelung zu fördern und zu beleben; 
aber dass sich der Staat in so weitgehender Weise seiner ent- 
scheidenden Einflussnahme auf die Ausbildung des Lokalbahn- 
netzes begeben soll, kann nicht gefordert werden. Von dem 
Heimfallsrechte der Lokalbahnen an das Land kann in Oester- 


sein; wir glauben auch nicht, dass in dem Heimfallsrechte an 
den Staat irgend ein Hinderniss für die Ausbreitung des Lo- 
kalbahnnetzes bestehen kann. Dass bei der Konzessionirung 
der Bahnen, bei der Festsetzung der Tarife und ihrer jewei- 
ligen Aenderungen, bei der Ertheilung der Bewilligung zu 
Vorarbeiten den Wünschen des Landes nach Thunlichkeit 
Rechnung getragen werde, ist eine gewiss berechtigte Forde- 
rung, deren Berücksichtigung ja füglich auch durch das Ge- 
setz ausgesprochen werden kann. . Das Konzessionsrecht für 
die Lokalbahnen aber dem Lande zu übertragen und dem 
Staate hierbei nur eine berathende Stimme zuzuerkennen, ist 
denn doch wohl in einem’einheitlich organisirten Staate unzu- 
lässig Es ist ja ganz richtig, dass die Lokalbahnen in erster 
Linie und unmittelbar den Interessen der einzelnen Kronländer 
dienen und deshalb auch die Förderung ‚derselben zunächst 
als die Aufgabe dieser letzteren erscheint; aber schliesslich 
besitzt jede Lokalbahn auch ein gewisses, Imindestens indirek- 
tes Interesse für den Gesammtstaat — und dieses Interesse 
muss unter allen Umständen gewahrt, werden, selbst wenn es 
vielleicht mit dem einen oder anderen Sonderinteresse der 
Länder nicht vollständig harmoniren sollte. & Deshalb muss 
der Staat auch bezüglich der Lokalbahnen allezeit das letzte 
entscheidende Wort, das Recht der Konzessionirung besitzen. 


Wir glauben nicht, dass der, Galizische Landtag in dieser 


der 


en en ei u 


Richtung den sonst so vortrefflichen und berücksichtigens- 
werthen Ausführungen Switkowski’s folgen dürfte. 

Auchim NiederösterreichischenLandtage ist die 
Steiermärkische Aktion nicht ohne Widerhall geblieben. Nie- 
derösterreich, das einen Flächenraum von rund 19800 qkm 
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umfasst, besitzt gegenwärtig neben beiläufig 1400 km Haupt- 


bahnen etwa 300 km Lokalbahnen. Der grösste Theil dieser 
Bahnen örtlicher Bedeutung liegt in der Nähe der Hauptstadt; 
im Westen fehlen hervorragenden industriellen Orten und Ge- 
genden die nothwendigen Schienenverbindungen. An Ent- 
würfen geeigneter Bahnen herrscht kein Mangel; aber der 
Weg zur finanziellen Sicherstellung der geplanten Unter- 
nehmungen ist ebenso dornenvoll und zumeist erfolglos, wie in 
den anderen Kronländern. Eine Organisation der Bethätigung 
des Landes an dem Ausbaue des Lokalbahnnetzes ist daher 
für die Beseitigung dieser Uebelstände unbedingt nothwendig. 
In richtiger Würdigung dieser Thatsache hat denn auch der 
Abg. Fuss im Vereine mit mehreren Genossen folgenden 
Antrag eingebracht: „Der Landesausschuss wird aufgefordert, 
die Frage der Erlassung eines dem Steierischen Lokalbahn- 
gesetze analogen Gesetzes für Niederösterreich in Erwägung zu 
ziehen und diesfalls dem Landtage in der nächsten Session zu 
referiren.“ Der Antrag wurde einstimmig zum Beschlusse er- 
hoben. 

Schliesslich muss noch der Interpellation gedacht wer- 
den, welche der Abg. Dr. Prettner im Kärntnerischen 
Landtage einbrachte und welche die Förderung des Lokal- 
bahnwesens zum Gegenstande hatte. In der Beantwortung 
derselben anerkannte der Landesausschuss die grosse Bedeu- 
tung lebensfähiger Lokalbahnen für die Förderung der Lan- 


desinteressen und versprach eingehende Studien über die Aus- 
arbeitung einer Gesetzesvorlage im Sinne der Interpellation, 
sowie über die Errichtung schmalspuriger Lokal- und 
Strassenbahnen, indem er den grossen Werth der Schmalspur 
für ein Gebirgsland wie Kärnten ganz besonders hervorhob 
und betonte. 

In den übrigen Landtagen beschäftigt man sich wohl 
auch in jeder Session fast ausnahmslos mit Lokalbahnange- 
legenheiten; doch ist die Frage der Organisation des Lokal- 
bahnwesens und der einheitlichen Förderung desselben bezw. 
der gesetzlichen Regelung der letzteren nicht zur Sprache ge- 
langt. Schliesslich ist die Frage ja auch nicht für alle Kron- 
länder gleich dringend; zunächst dürfte die Nothwendigkeit, 
sie in Erwägung zu ziehen, wohl an den Mährischen 
Landtag herantreten. Wie in der Abhandlung über das Steier- 
märkische Lokalbahngesetz (Nr. 28 Jahrg. 1890 d. Ztg.) be- 
richtet wurde, hat Professor Lorenz bereits im Jahre 1888 
in einer grösseren Arbeit, welche die „Zeitschrift des Oester- 
reichischen Ingenieur- und Architektenvereins“ veröffentlichte, 
eine Organisation des Lokalbahnwesens für dieses Kronland 
angeregt und sehr beachtenswerthe Vorschläge behufs Ein- 
leitung der nothwendigen Schritte erstattet. Jedenfalls dürfte 
sich in kurzer Zeit in ganz Oesterreich eine lebhafte Bewegung 
zu Gunsten einer kräftigeren Entwickelung des Lokalbahn- 
wesens geltend machen — und diese Bewegung wird nicht ohne 
Erfolg sein, denn sie entspricht einem tief empfundenen Be: 
dürfnisse und findet deshalb auch in der Bevölkerung wie in 
den Regierungskreisen freudigen Anklang und nachhaltige 
Unterstützung. 


Die Niederländisch-Südafrikanische Eisenbahngesellschaft. 


Die am 20. Juni d. J. erfolgte Eröffnung der Nieder- 
ländisch - Südafrikanischen Eisenbahn bis Nelspruit hat die 


öffentliche Aufmerksamkeit von neuem auf die Südafrikanischen | 
Buren-Freistaaten gelenkt, die wegen ihres Goldreichthums | 


das Ziel der Abenteurer aus aller Herren Länder geworden 
sind. Der nördlichere und bedeutendere dieser Freistaaten ist 
die „Zuid-Afrikaansche Republiek“ oder Transvaal, die südlich 
von dem nach Westen fliessenden Vaalfluss, nördlich von dem 
nach Osten fliessenden Limpopotluss begrenzt wird und ein 
Gebiet von 315 590 Geviertkilometern umfasst. Die Einwohner- 
zahl beläuft sich auf etwa 829000 und bestand ursprünglich 
aus „Boeren“, d. i. Bauern namentlich Holländischer, aber auch 
Deutscher und Französischer Abstammung, die sich nach der 
1806 durch die Engländer erfolgten Besetzung des Kaplandes 
durch verschiedene Maassnahmen der Englischen Regierung 


eschädigt fühlten und im Jahre 1837 zuerstnach Natal und, als | 
ihnen die Britische Herrschaft auch dahin folgte, im Jahre | 


1843 über die Drakenberge ins Iunere auswanderten. Nener- 


dings haben sich aber auch Goldsucher aus allen Ländern und | 


namentlich Engländer eingefunden. Die anengplder liegen 
einerseits im Nordosten des Landes um Lydenburg und Zout- 


ausberg im Quellgebiet des Elephantenflusses (eines Neben- | 
h | Durban, Port Elizabeth und Kapstadt und wurde bis vor kur- 


usses des Limpo 2 und des von Norden in den Elephanten- 
tluss mündenden Selatiflusses; 

Thale des Kaapflusses (der Kaapfluss ist ein Nebenfluss des 
Krokodiltlusses, der sich seinerseits wieder in den zur Dela- 
oabai abfliessenden Komatifluss ergiesst); alsdann in den 
Prärken Potchefstroom und Klerksdorp im Thale des Vaal- 
flusses; endlich auf dem Witwatersrand, einer halbwegs zwischen 
der Hauptstadt Pretoria und dem Vaalfluss gelegenen, die 
Gegend von Johannesburg umfassenden Berglandschaft. Im 
Jahre 1890 betrug die Ausbeute 543480 Englische Unzen, von 
denen 10358 auf Klerksdorp und Potchefstroom, 14315 auf Ly- 
denburg und Zoutpausberg, 23609 auf die Kaapschen Gold- 
felder und 495 198 auf den Witwatersrand entfielen. Das Haupt- 
gebiet ist also der Witwatersrand, dessen Ausbeute sich von 
234383 Unzen im Werthe von 808423 £ im Jahre 1888 auf 
383544 Unzen 1300514 £ in 1889, auf 495198 Unzen = 
1735491 £ in 1390 und auf 575513 Unzen — 2014 504 £ in den 
ersten 10 Monaten von 1891 gehoben hat. Bei Pretoria werden 
Silbererze gewonnen; Steinkohlenlager sind in den nordsüdlich 
ziehenden Drakenbergen und in der westöstlich ziehenden 
Witwatersrand-Bergkette entdeckt und in letzterer Gegend 
der Ausbeutung erschlossen, Der Mineralreichthum ist damit 
aber nicht erschöpft, sondern es finden sich auch Kupfer, 


ferner im Bezirk Barberton im | 


Graphit, Nickel, Kobalt, Blei, Zinn, Salz, Alaun usw. Ebenso 
mannigfaltig sind die Bodenerzeugnisse. In dem nördlich von 
den westöstlichen Gebirgsketten gelegenen „Bosch Veld“, d. i. 
Buschteld, das seinen Namen von dem das Land fast überall 
bedeckenden dichten und vielfach sogar undurchdringlichen 
Strauchwerk hat und das auch bei der tropischen Hitze im 
Sommer ungesund ist, gedeihen die Erzeugnisse der Tropen: 
Kaffee, Baumwolle, Zuckerrohr; während das südlich von jenen 
Gebirgsketten gelegene „Hooge Veld“, d. i. Hochfeld, eine 
weite, einförmige Grassteppe, deren Klima wegen der hohen 
Lage ausserordentlich gesund ist und deren Temperatur im 
Winter nicht selten unter den Gefrierpunkt sinkt, sich zum 
Anbau von Mais, Korn, Hirse, Hülsenfrüchten und Wein eignet, 
auch ausserordentlich fruchtbar ist. Die Viehzucht erstreckt 
sich auf Pferde, Rinder, Schafe und Strausse. Namentlich die 
ungenügenden Beförderungsmittel erschwerten bisher die Aus- 
beutung der grossen natürlichen Hilfsmittel des Landes, sodass 
bisher ausser Gold nur Wolle, Rindvieh, Getreide, Leder, Felle, 
Früchte, Tabak, Butter, Branntwein, Straussfedern und etwas 
Elfenbein zur Ausfuhr kommen. Eingeführt werden, da es 
nur wenige Handwerker im Lande gibt, Gewerbeerzeugnisse 
aller Art. Der Verkehr nimmt bis jetzt noch seinen Weg über 


zem für Personen und Sachen ausschliesslich durch Ochsen- 
wagen besorgt. Diese Wagen bestehen aus einem flachen, 
ziemlich breiten und langen Gestell, das von 4 starken, mit 
Eisenbändern überdachten Rädern getragen wird und etwa 
60 Centner aufnehmen kann; im hinteren Theile befindet sich 
meist eine überdachte Hütte für den Bauer, unter der mehrere 
Personen bequem schlafen können. Gezogen wird dieses Unge- 
thüm von 12—18 Ochsen, die je zu 2 an einer langen Kette 
vorgespannt und durch ein auf ihrem Buckel ruhendes Quer- 
holz verbunden sind. Für den Personenverkehr sind neuer- 
dings auf den verkehrsreicheren Strassen Kutschen eingeführt, 
die aus Nordamerika bezogen wurden; es sind dies BEeRaS in 
starken Lederriemen hängende Kasten, die innen auf 3 oder 4 
Bänken 9—12 Reisenden Platz bieten und von 12—14 Pferden 
oder Mauleseln gezogen werden. Gelenkt werden diese Wagen 
von einem schwarzen und einem weissen Kutscher, die vorn 
oben ihren Sitz haben und im Nothfall dort auch einigen Rei- 
senden Platz gewähren; der schwarze Kutscher hält die Zügel, 
während der weisse mit grosser Kunstfertigkeit die lange 
Peitsche schwingt. Auf weniger belebten Strassen verkehrt 
ein zweiräderiger, aber federnder, mit 4 Pferden bespannter 
Postkarren, der auch Personen befördert. 


Wenn auch die Bauern kaum eine Se Inne dieser Ver- 
hältnisse wünschten und in trotziger Ungebundenheit starr an 
dem überlieferten Grundsatz festhielten, dass sie von ihrer 
Farm aus nicht den Rauch des Nachbarhauses sehen wollten, 
so konnten sich doch einsichtsvolle Köpfe die Vortheile einer 
Erschliessung der natürlichen Reichthümer des Landes nicht 
verhehlen. Eine solche Erschliessung war nur möglich, wenn 
die Republik mit einem möglichst nahen Seehafen verbunden 
wurde; Kapstadt und Port Elizabeth konnten wegen ihrer 
weiten Entfernung nicht in Betracht kommen. Durban in 
Natal würde, zumal eine Eisenbahn von dort bereits bis Lady- 
smith ins Land vorgestreckt war, als Ausfuhrhafen für Trans- 
vaal nicht ungünstig gelegen haben, wenn nicht die hohen 
Englischen Durchfuhrzölle den Verkehr aus dem Innern unter- 
bunden hätten. Es kam auch der Republik darauf an, sich der 
das Jaand immer weiter einschliessenden Englischen Macht zu 
entziehen und einen von Englischem Einfluss unabhängigen 
Weg nach der Küste zu gewinnen. Von den nördlicher ge- 
legenen Häfen konnten die St. Luziabucht im Sululand und die 
Kosibucht im Amatongaland (dem Küstenstrich des Swazi- 
landes) wegen der noch ungeregelten staatlichen Verhältnisse 
nicht wohl in Aussicht genommen werden, zumal ausser den 
Buren auch die Engländer auf diese Gebiete Anspruch machen 
und sie den Buren keineswegs gutwillig zu überlassen bereit 
sind. Es konnte deshalb nicht gut ein anderer Hafen als 
Lourenco Marques an der im Portugiesischen Besitze befind- 
lichen Delagoabucht in Betracht kommen. 

Bei dieser Sachlage hatte bereits im Jahre 1872 der da- 
malige Präsident der Republik Burgers mit der Portugiesischen 
Regierung einen Vertrag wegen Herstellung einer Fisenbahn 
von der Delagoabucht nach Pretoria geschlossen. Kaum war 
aber dieser Vertrag bekannt geworden, als man sich plötzlich 
in England daran erinnerte, dass das Delagoagebiet bereits 
50 Jahre früher von einem Kaffernhäuptling für England er- 
worben sei. Die Streitfrage wurde zwar von dem als Schieds- 
richter angerufenen damaligen Präsidenten der Französischen 
Republik Mac Mahon zu Gunsten Portugals entschieden; aber 
auch nach Entscheidung des Streites wollten die Europäischen 
Geldleute nicht ihr Geld an die damals noch blutarme und 
ständig von England bedrohte Republik wagen. Zudem wurde 
die Ausführung der den Engländern verhassten Eisenbahn- 
verbindung, die ihren Einfluss beschränken und ihre Einnahmen 
in Natal schmälern sollte, bald durch ein neues Ereigniss ver- 
hindert, von dem misstrauische Leute behaupten, dass es den 
Engländern nicht nur erwünscht, sondern auch nicht unerwartet 
kam. Der Kaffernhäuptling Sikukuni brach nämlich raubend 
und mordend in die Republik ein und gab den Engländern im 
Jahre 1877 den ersehnten Anlass, sich unter dem Vorgeben, die 
christliche Bevölkerung schützen zu wollen, das Land trotz des 
Einspruchs der Buren anzueignen. Nachdem sich aber die Buren 
der Kaffern erwehrt hatten, erhoben sie sich gegen die Eng- 
länder und brachten diesen, als sie ins Innere des Landes vor- 
dringen wollten, mehrere empfindliche Niederlagen bei, so dass 
England es vorzog, der Republik durch Vertrag vom 3. August 
1881 ihre Unabhängigkeit mit der Beschränkung wiederzugeben, 
dass völkerrechtliche Verträge mit anderen Staaten als dem 
Oranje-Freistaat der Englischen Krone zur Genehmigung vor- 
zulegen sind. 

Kaum hatte die Republik ihre Freiheit wieder erlangt, 
als sie auch den Plan einer Eisenbahnverbindung nach der 
Küste wieder aufnahm; sie berief den Portugiesischen Major 
Machado und liess von ihm im Jahre 1882 das Gelände zwischen 
der Delagoabucht und Pretoria aufnehmen — eine Aufnahme, 
die für die später befolgte Richtungslinie im wesentlichen 
maassgebend wurde. Bereits am 23. August 1884 genehmigte 
der Volksrath der Republik die Ertheilung der Eisenbahn- 
konzession, aber der zweimalige Versuch einer Gründungs- 
vereinigung, zuerst 15, später nur 5 Millionen Holländische 
Gulden als Grundkapital der zu bildenden Niederländisch-Süd- 
afrikanischen Eisenbahngesellschaft in Amsterdam aufzubringen, 
schlug fehl. Der Volksrath musste sich daher entschliessen, 
am 27. Mai 1885 eine neue günstigere Konzession für die Linie 
von der Portugiesischen Grenze bis Pretoria zu ertheilen, auf 
Grund deren sich endlich am 21. Juni 1887 die Gesellschaft in 
Amsterdam bildete und durch Königlichen Beschluss vom 
2. Juli 1887 die Genehmigung ihrer Satzungen erhielt. In der 
Konzession war u. a. bestimmt, dass alle über die Eisenbahn 
beförderten Güter zollfrei sein sollten; doch war die Gesell- 
schaft verpflichtet worden, den allein von ihr zu bestimmenden 
Frachtsätzen eine im Einvernehmen mit dem Regierungs- 
kommissar festzusetzende Aufgabegebühr zuzuschlagen und zu 
erheben. Die Englische Regierung erblickte in diesen Bestim- 
mungen das Bestreben, die Einfuhr Englischer Güter gegen- 
über Waaren anderen Ursprungs zu erschweren. Obwohl dies 
gar nicht die Absicht gewesen war, so beschloss der Volksrath 

och am 12. Juli 1888 nach Verständigung mit dem Vorstand 
der Gesellschaft, die fragliche Bestimmung aufzuheben. In 


derselben Sitzung ertheilte der Volksrath auch zur besseren 
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Ausnutzung der in kurzer Zeit die Mitbewerber überflügelnden 
Witwatersrand-Goldfelder die Konzession für eine Strassen- 
bahn von Krugersdorp über Johannesburg und Elandsfontein 
nach Boksburg und von dort nach den "Boksburger Kohlen- 
feldern (Springs). 
Die Hauptlinie von der Portugiesischen Grenze nach 
Pretoria konnte indessen noch immer nicht in Angrift ge- 
nommen werden, weil sich der Abschluss eines annehmbaren 
Tarifübereinkommens mit der Portugiesischen Gesellschaft 
Lourenco Marques-Transvaal hinzögerte und die Republik des- 
halb die Erlaubniss zum Beginn des Baues verweigerte. Die 
Engländer liessen die Zeit zur Wegräumung der Hindernisse, 
die sich dem Bau der Bahn von Pretoria nach der Delagoa- 
bucht entgegenstellten, nicht unbenutzt verstreichen, sondern 
suchten ihrerseits die Linien des Kaplandes und von Natal 
bis zur Republik vorzuschieben, um den Verkehr des Trans- 
vaallandes auf den alten Pfaden nach den Englischen Hafen- 
lätzen zu erhalten. Zu diesem Zweck verlängerte die Kolonie 
atal ihre Bahn Durban - Pietermaritzburg - Ladysmith von 
Ladysmith bis Wakkerstroom in den Drakenbergen an der 
Grenze der Südafrikanischen Republik und die Kapkolonie 
schloss mit dem Oranje- Freistaat einen Vertrag, auf Grund 
dessen sie ihre Bahn Port Elizabeth-Oolesberg durch den Frei- 
staat über Bloemfontein und Kroonstadt bis zum Vaalfluss an 
der Grenze der Südafrikanischen Republik zu verlängern 
ermächtigt wurde. Zugleich stellte sie an die Regierung der 


Republik das Verlangen, ihrerseits die Fortsetzung dieser 
Bahn vom Vaalfluss bis Pretoria zu übernehmen. Da sich die 


Republik dem Ansinnen des übermächtigen Nachbars nicht 
schicklich entziehen konnte, so ertheilte der Volksrath der 
Niederländisch-Südafrikanischen Gesellschaft am 25. Juni 1890 
eine neue Konzession, die einerseits das Bau- und Betriebs- 
recht der Gesellschaft auf die Fortsetzung Pretoria-Vaalfluss 
sowie auf eine zur Erschliessung der Kaap-Goldfelder be- 
stimmte Zweigbahn nach Barberton ausdehnte und anderer- 
seits verschiedene Abänderungen der bisherigen Konzession 
brachte. 

Die Konzession bezieht sich demnach auf die Hauptlinie 
von der Portugiesischen Grenze über Pretoria und Johannes- 
burg nach dem Vaalfluss, auf die Zweigbahn nach Baberton 
und auf die Witwatersrand-Strassenbahn von Krugersdorp 
über Johannesburg und Boksburg und den Boksburger Kohlen- 
feldern. Die Portugiesische Linie Lourenco-Marques-Transvaal 
erreicht dort die Grenze der Südafrikanischen Republik, wo 
der Komatifluss nach Aufnahme des Krokodilflusses in enger 
Schlucht das Grenzgebirge Lebombo durchbricht; in dieser 
Schlucht, die Komatipoort (d. i. Komatipforte) genannt wird, 
vereinigen sich die beiden Bahnen, ohne dass direkt an der 
Grenze eine Station errichtet wäre. Nach dem Verlassen der 
Schlucht überschreitet die Bahn den Komatifluss und tritt in 
die am westlichen Ufer dieses Flusses, 5 km von der Grenze 
gelegene Grenzstation Komatipoort ein. Die Bahn durch- 
zieht nun in ungefähr westlicher Richtung zuerst in grösserer, 
dann geringerer Entfernung vom Krokodilfluss die zwischen 
den Lebombo- und den Drakenbergen gelegene fruchtbare 
Ebene und berührt auf dieser Strecke die Haltestellen Ten 
Bosch (15 km von der Grenze), Oorsprong (24 km), Hector- 
spruit (35 km), Doornheuvel (47 km), Malalane (55 km) und 
Leeuwenhoek (etwa 65 km) sowie die Station Kaapmuiden 
(73 km). Nach dem Verlassen dieser Station übersetzt die 
Bahn den gleich darauf in den Krokodilfluss fallenden Kaap- 
tHluss auf einer aus 3 Spannweiten von 30 m bestehenden, 14 m 
über dem Wasserspiegel ruhenden Brücke, deren beide Pfeiler 
bis zu einer Höhe von 8,20 m gemauert sind, während 5,80 m 
hohe, auf dem Mauerwerk ruhende Eisenständer die Brücke 
tragen. Hier beginnt der schwierige Weg durch die Draken- 
berge mit der Krokodilpoort, einer 17 km langen, engen 
Schlucht, die kaum dem Krokodilfluss, geschweige denn der 
Bahn Raum bietet, und wo die Bahn dem Felsen den nöthigen 
Raum durch Anschnitt oder Durchbruch abringen muss. Nach 
Ueberwindung dieser Schlucht erreicht die Bahn die Station 
Krokodilpoort (93 km von der Grenze) und bleibt auch in 
der folgenden Strecke unmittelbar neben dem Krokodilfluss; 
wo dieser von Norden her den Nelspruit aufnimmt, liegt am 
Südufer die Station Nelspruit (122 Ro) An der Einmündung 
des von Süden kommenden Elandspruit in den Krokodilfluss 
verlässt die Bahn den letzteren, um mit dem Elandspruit bis 
fast zu seiner Quelle aufzusteigen. Dort hat sie die Ebene 
erreicht und läuft nun in wesentlich westlicher Richtung durch 
das Buschfeld über Bergendaal und Middelburg nach Pretoria 
(472 km von der Grenze). 

Von der Hauptstadt Pretoria, die mit ihren öffentlichen 
Gebäuden, Landhäusern und wohlbewässerten Gärten einen 
a aanen Eindruck hinterlässt, wendet sich die Bahn nach 
Süden und hat einen Höhenunterschied von etwa 400 m zu 
überwinden, um den in 2000 m Meereshöhe gelegenen Witwa- 
tersrand zu erreichen, auf dem von mächtigen Bergen umringt 
die Goldstadt Johannesburg liegt. Zu Ende der 80er Jahre 
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stieg hier, wie aus dem Boden hervorgezaubert, eine Zeltstadt 
empor, die aber bei der empfindlichen nächtlichen Kälte bald 
das Zelttuch mit Mauersteinen vertauschte. Der vollständige 
Mangel von Bauholz in der Gegend war nämlich die Ursache, 
E seburg nicht, wie sonstige schnell emporschiessende 
Städte, aus Holz hergestellt wurde; immerhin bleibt es eine 
erstaunliche Leistung, dass hier in 2 Jahren Unterkunft für 
etwa 40000 Weisse geschaffen wurde, zumal jedes Stück Holz, 
jeder Nagel, das ganze Dach des Hauses (grösstentheils Well- 

lech) auf Ochsenwagen herangeschafft wurde. Die ganze 
Herrlichkeit brach allerdings infolge der wilden Spekulationen 
und grossartiger Gründungsschwindeleien im Jahre 1891 ebenso 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Organisationsänderung in der Betriebsleitung der Neu- 
strelitz-Wesenberg-Mirower Eisenbahn. Nach Auflösung der 
bisher bestandenen Betriebsdirektion der Neustrelitz-Wesenberg- 
Mirower Eisenbahngesellschaft werden nunmehr sämmtliche 
Angelegenheiten der Bahn — nach Mittheilung der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereins — vom Vorstand der 
genannten Bahn erledigt werden. 

Dementsprechend sind tortan sämmtliche für die frag- 
liche Bahn bestimmten Sendungen usw. an den Vorstand der 
Neustrelitz-Wesenberg-Mirower Eisenbahngesellschaft inWesen- 
berg zu richten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3822 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Störungen im Wagenverkehr mit der Schweiz 
an Sonn- und Festtagen (abgesandt am 26. d. Mts.). 

Nr. 3905 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Organisationsänderung in der Betriebsleitung 
der Neustrelitz-Wesenberg-Mirower Eisenbahn (abgesandt am 
95. d. Mts.). 

Nr. 3909 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den grössten zulässigen Achsdruck auf der 
Szamosvölgyer Bahn (abgesandt am 25. d. Mts.). 

Nr. 3916 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen (mit Ausnahme der dem Deutschen Eisenbahn-Verkehrs- 
verbande angehörenden Verwaltungen), betreffend Verbot des 
Krebsfanges in den von der Französischen Ostbahn durch- 
schnittenen Departements Frankreichs (abgesandt am 25. d. Mts.). 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 


Im Laufe des Monats Oktober d. J. ist die 2. Ausgabe 
der vom Deutschen Eisenbahn - Verkehrsverbande ausgear- 
beiteten Zusammenstellung der im Verkehre nach dem Reichs- 
auslande zu berücksichtigenden Zoll-, Steuer- und polizei- 
lichen Vorschriften als Kundmachung 11 zur Vertheilung 
gelangt. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Delegationen und die Bosnischen Schmalspurbahnen. 


Die Delegationen der Vertretungen beider Reichshälften 
haben ihre parlamentarischen Arbeiten beendet und werden 
vor dem anfangs nächsten Monats wieder zusammentretenden 
Reichsrath bezw. Reichstag geschlossen. Die vorzügliche 
Verwaltung und gedeihliche Entwickelung der okkupirten 
Länder wurde allseitig anerkannt. Rücksichtlich des bei den 
dortigen Bahnen in Anwendung gebrachten Schmalspursystems 
wurde vom gemeinsamen Finanzminister Kallay folgendes 
hervorgehoben: 

Die Militärverwaltung hat z. Zt. der Okkupation, um die 
Verproviantirung leichter durchführen zu können, eine schmal- 
spurige Bahn gebaut und hierzu Schienen und Betriebsmittel 
einer vorhandenen Bahn benutzt. Als eine längere Strecke 
dieser Bahn einmal hergestellt war, ist man beim Weiterbau 
und bei der Stabilisirung der Bahn natürlich nicht auf eine 
andere Spurweite übergegangen, sondern hat die alte beibehalten. 

be die Leistungsfähigkeit dieser Bahnen haben sich 
hervorragende Französische Eisenbahningenieure, welche in 
diesem ‚Jahre Bosnien und seine Bahnen besichtigt haben, 
sehr anerkennend geäussert. Das System der schmalspurigen 
Bahnen hat sich in Bosnien sehr gut bewährt und es wäre zu 
wünschen, dass dieses System auch auf Dalmatien ausgedehnt 


schnell zusammen; doch trug dieser Krach wesentlich zur 
Klärung bei, füllte die Kassen der Republik und kann, da der 
Goldreichthum der Gegend unzweifelhaft ist. die fernere Ent- 
wickelung von Johannesburg nicht aufhalten. Die Bahn be- 
rührt Johannesburg nicht direkt, sondern wird die Witwaters- 
randlinie etwa bei Elandsfontein schneiden, doch sollen die 
Züge der Hauptbahn von Elandsfontein nach Johannesburg 
durchgeführt werden; von Elandsfontein steigt die Bahn, 
einem Nebenflusse des Vaal folgend, allmählich zum Vaalflusse 
herab, der durch eine aus 6 Spannweiten von je 35 m beste- 
hende Brücke überspannt wird. 
(Fortsetzung folgt.) 


werde, und zwar auch deshalb, weil Bosnien die Verbindung 
mit der See braucht und Dalmatien die mit dem Hinterlande, 


Die unnöthigen Erschwernisse des Waarenverkehrs infolge 
der Choleragefahr. 


Obwohl diese Gefahr schon täglich in Abnahme begriffen 
ist, so werden noch immer Verfügungen dagegen getroften, 
welche den direkten und Transitverkehr erschweren und für 
viele Artikel gar unmöglich machen; die Lokalbehörden gehen 
in der Auslegung der bezüglichen Erlässe so weit, dass der 
sesammte Verkehr nahezu unterbunden ist. Die lokalbehörd- 
ichen Vorsichten werden auf solche Artikel ausgedehnt, welche 
von den Sanitätsbehörden der verschiedenen, mit der Monarchie 
in Handelsbeziehungen stehenden Staaten gar nicht vom Ver- 
kehre ausgeschlossen sind und keine Spur von Ansteckungs- 
fähigkeit zeigen. Dazu kommt das Uebelwollen mancher 
chauvinistischen Kreise. Es wäre daher erwünscht, wenn von 
der Regierung beider Reichshälften genau und bestimmt die- 
jenigen Artikel zeitweise veröffentlicht würden, welche vom 
internationalen Verkehr ausgeschlossen und im provinziellen 
oder lokalen Verkehr nur unter gewissen Vorsichten zuge- 
lassen sind. 


Schiebedienst bei den Personen führenden Zügen, 


Auf Grund der günstigen Ergebnisse der bei den Oester- 
reichischen Staatsbahnen angestellten mehrjährigen Versuche, 
hat das K. K. Handelsministerium rücksichtlich der Eisen- 
bahnen mit normalem Betriebe die Einführung des Schiebe- 
dienstes bei Personen führenden Zügen, welche mit keiner 
grösseren Fahrgeschwindigkeit als 35 km in der Stunde ver- 
kehren, gestattet. Demgemäss wurde auch die im Art. 32, 
Punkt 166 der Grundzüge der Vorschriften für den Verkehrs- 
dienst auf Eisenbahnen mit normalem Betriebe enthaltene 
diesbezügliche Bestimmung geändert, welcher neuer Text in 
der diesjährigen Nr. 121 des „Verordnungsbl. für Eisenb. und 
Schiftf.“ mit veröffentlicht wurde. Das Ungarische Handels- 
ministerium hat eine gleiche Verfügung getroffen. 


Der neue Staatssekretär im Ungarischen Handelsministerium. 


Als solcher wurde auf Vorschlag des zum Handels- 
minister ernannten früheren Staatssekretärs Adalbert Lukäcs 
der Obergespann des Bököser Komitates Eduard Reiszig 
ernannt. Derselbe hat viele Jahre hindurch in verschiedenen 
Zweigen der politischen Verwaltung gedient und sich auch 
mit dem Kommunikationswesen so vertraut gemacht, dass ein 
‚rosser Theil des in Kraft stehenden Gesetzes über die öffent- 
ichen Wege und Strassen in Ungarn aus seiner diesbezüg- 
lichen Arbeit herrührt; bei Gelegenheit der Einführung in sein 
neues Amt stellten sich ihm auch die Direktionsmitglieder der 
Ungarischen Staatsbahnen vor. 


Gemeinschaftliche Direktorenkonferenz. 


Eine solche fand am 13. d. Mts. in Riva statt. Dieselbe 
genehmigte den Entwurf der Einführungsvorschrift zum neuen, 
mit 1. Januar 1893 in Kraft tretenden Betriebsreglement, sowie 
die festgestellten Zusatzbestimmungen. Dieselben wurden in 
der Fassung angenommen, wie solche in Buschman’s „Das 
neue Eisenbahn-Betriebsreglement“ enthalten sind. Die Hoff- 
nung des Handelsstandes, dass noch in letzter Stunde der viel- 
besprochene $ 51, betreffend die obligatorische Routenvorschrift, 
im Sinne des bezüglichen Deutschen Betriebsreglements abge- 
ändert werde, hat sich bei der Unmöglichkeit einer solchen 
derzeitigen Abänderung, unter unseren besonderen Verkehrs- 
verhältnissen, nicht erfüllen können; vielleicht wird eine solche 
nach dem mit dem neuen Betriebsreglement zu gewinnenden 
Erfahrungen später ausführbar sein. 


Betriebseinnahmen der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
im September d. J. 


Die Einnahmen der für Rechnung des Staates betriebe- 
nen Eisenbahnen betrugen, gemäss dem in der „Zeitschr. 
f. E. u. D.“ veröffentlichten Ausweise, im September d. J. 
6328037 (— 560921) A. und seit 1. Januar d. J. 51489315 
(— 3913371) #. Die Einnahmen sämmtlicher im Staatsbetriebe 
stehenden Linien betrugen im September d. J. 6683691 
(— 597167) fl. und seit 1. Januar d. J. 54286 740 (— 3771 724) fi. 


Das Projekt der Ybbsthalbahn. 

Das Handelsministerium hat die Statthalterei in Wien 
beauftragt, für das in Vorlage gebrachte generelle Projekt für 
eine normalspurige Lokalbahn von der Staatsbahnlinie Am - 
stetten-Klein-Reifling nächst Waidhofen an der Ybbs 
zum Anschlusse an die K. K. Staatsbahnlinie Pöchlarn- 
Gaming die Trassenrevision durchzuführen. Bei dieser 
kommissionellen Amtshandlung wird im Interesse der dringend 
erwünschten Herabminderung der relativ sehr erheblichen, mit 
rund 3 500 000 fl. veranschlagten Kosten einer Normalspurbahn 
die Zulässigkeit der voraussichtlich mit einer Kostenerspar- 
niss von rund 500000 N. verbundenen Anwendung der Schmal- 
spur und ferner behufs Verminderung des Interkalarzinsen- 
Klo riss und Erleichterung der Finanzirung die Even- 
tualität des streckenweisen Ausbaues der im ganzen 67,3 km 
langen Linie innerhalb eines längeren Termines von etwa 
5 Jahren in eingehende Erwägung zu ziehen sein. Der Landes- 
fonds wird sich mit 250000fl. und die Interessenten werden sich 
mit 300 000 fl., darunter Rothschild mit 250 000 fl. betheiligen. 


Das Projekt der Eisenbahn Tannwald - Wurzelsdorf-Neuwelt- | 


Landesgrenze. 
Hinsichtlich der vorerwähnten Linie fassten zahlreich ver- 
sammelte Interessenten aus Oesterreich und Preussisch- 
Schlesien einstimmig nachstehende Resolution: „Die am 12. Ok- 


berger Handelskammer, sowie der Städte und Industrieorte 
Schreiberhau, Petersdorf, Hermsdorf, Nink, Warmbrunn-Hirsch- 
berg, Waldenburg, Breslau, ferner der Reichenberger Handels- 
kammer, der Bezirke Reichenberg, Gablonz a. d. N., Tannwald, 
der Städte und Industrieorte Reichenberg, Gablonz a. d. N., 
Wiesenthal, Morchenstern, Tannwald, Schumburg, Tiefenbach, 
Polaun und Wurze@lsdorf, der Herrschaftsbesitzer Graf Harrach 
und Fürst Rohan, weiter des Bezirkes Rochlitz und der Ge- 
meinde dieses Bezirkes sprechen sich einstimmig dahin aus, 
dass die Eisenbahnverbindung Tannwald-Wurzelsdorf-Neuwelt- 
Landesgrenze und fortgesetzt nach Peversdorf mit der Linie 
nach Rochlitz und Starkenbach für die wirthschaftliche Ent- 
wickelung der vorgenannten Bezirke, Gemeinden und Industrie- 
gebiete eine Lebensfrage von höchster Bedeutung ist, dass so- 
fort alle Schritte zur Verwirklichung dieser Eisenbahnverbin- 
dung eingeleitet werden sollen, und dass insbesondere bei der 
Oesterreichischen, sowie bei der Preussischen Staatsregierung 
eingeschritten werden möge, um für dieses segensvolle Unter- 
nehmen das beste Wohlwollen und die kräftigste Unterstützung 
zu erbitten.“ 


Die Korbweidenkultur längs der Oesterreichischen Eisenbahnen 
im Jahre 1891. 

Mit Schluss des Jahres 1891 war der Stand der Weiden- 

kultur folgender: 

a) einzelne Weiden 1190676 Stück, 

b) Reihenpflanzungen 2409591 m, 

c) geschlossene Bestandtheile 4309 538 m? im ganzen, 
und entfielen bei einer Länge von 15621 km auf das Bahn- 
kilometer 76,2 Stück einzelne Weiden, 154,2 m Reihenpflanzungen 
und 275,9 m? geschlossene Bestände. Werden nun sämmtliche 
Weidenbestände auf die Stückzahl reduzirt und hierbei an- 
genommen, dass 1m Reihenpflanzungen 1,3 Stück und 1 m? ge- 
schlossener Bestände 1,6 Stück entsprechen, so ergeben sich 
mit Ende 1891 folgende Ziffern: a) einzelne Weiden 1 190 676 
Stück, b) Reihenpflanzungen 3132468 Stück, c) geschlossene 
Bestände 6894 941 Stück, zusammen 11218085 Stück, d. i. 718,1 
Stück auf 1 Bahnkm. 

Bei 29 Bahnen ist im Laufe des Jahres 1891 eine Zunahme 
und bei 24 Bahnen eine Verminderung in den Weidenbeständen 
gegen das Vorjahr eingetreten. 

Der Ertrag der Weidenkulturen im Jahre 1891 beträgt 
für die zu Bahnzwecken verwendeten Weiden 9453,36 f., für 
jene der verkauften Weiden 4 679,39 f., somit im ganzen 14 132,75 fl. 

Von diesem Betrage entfallen 1. auf Privatbahnen 9 759,03 fl., 
2. auf die in Oesterreich gelegenen Theilstrecken der fremden 
Staatsbahnen 16,20 fl., 3. auf die von der Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen verwalteten Linien 4 357,52 fl. 

Das Erträgniss der Weidenpflanzungen hat sich im Jahre 
1891 bei den Privatbahnen um 1403 fl., d. i. um 16,89, jenes der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen um 4832 fl., d. i. um 11 $, 


vergrössert. Der Ertrag für das Ar beträgt im Jahre 1891 
durchschnittlich 20,2 kr., während er im Vorjahre nur 17,9 kr. 
betrug, daher eine Zunahme um 2,3 kr., d. i. 12,8 $ aufweist. 


Die Erhöhung des Personentarifs der Staatsbahnen. 


Eine am 15. d. Mts. erschienene Kundmachung der General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen kündigt die Ein- 
führung des erhöhten Tarifes für den 1. November d. J. an. 

Bekanntlich besteht die Neuerung darin, dass die Ein- 
reihung der Stationen in die betreffende Zone genau nach den 
thatsächlichen kilometrischen Entfernungen erfolgt, während 
bis jetzt Stationen einbezogen wurden, welche mehr als 10 bezw. 
15, 20 und 50 km von dem Ausgangspunkte der Zone entfernt 
liegen. Selbstverständlich erstrecken sich die eintretenden 
Erhöhungen für die einzelnen Relationen auch auf das Reise- 
gepäck. 

Ausserdem wird für jede gelöste Fahrkarte vom 1. No- 
vember ab die Stempelgebühr von 1 kr. zu bezahlen sein. 

Naturgemäss wird sich die neue Einführung ganz be- 
sonders im Lokalverkehr fühlbar machen. 


Gebührenfreiheit bei Umwandlung von Hypothekardarlehen 
in minder verzinsliche (Rechtsfall). 


Eine Bahnverwaltung hatte bei der Umwandlung ihrer 
Prioritäten nicht gemäss dem betreffenden Gesetze vom 9. März 
1839 in der Schuld- und Löschungsurkunde die Bedingung aus- 
drücklich aufgenommen, dass das neue Darlehen zur Tilgung 
der älteren, höher verzinslichen Forderungen verwendet werde. 
Nachdem das Finanzministerium deshalb die Gebührenfreiheit 
nicht bewilligte, so hat infolge der Berufung dagegen der 
K.K. Verwaltungs-Gerichtshof entschieden, dass zur Erlangung 
der Gebührenfreiheit bei Konversionsdarlehen die Aufnahme 
der Klausel, dass das neue Darlehen zur Tilgung eines älteren 
diene, in den Wortlaut der Schuldurkunde nicht unumgänglich 
nöthig sei, und dass es genüge, wenn dieser Umstand aus dem 


tober 1892 in Wurzelsdorf versammelten Vertreter der Hirsch- | Zusammenhange der Schuld- und Löschungsurkunde sich er- 


ibt. Als Gründe für diese Entscheidung wurde der in $2 

bsatz 4 enthaltene Passus, „wie aus dem Inhalte der Schuld- 
urkunde und der Löschungsurkunde sich ergibt“, angeführt, 
der dahingeht, dass das Vordandensein eines Konversions- 
darlehens nicht nur durch den Wortlaut der Schuld- und 
Löschungssurkunde, sondern im Wege der logischen Konklusion 
durch den Zusammenhang der Schuld- und Löschungsurkunde 
dargethan werden kann, weiter, dass bei Errichtung des Schuld- 
scheines über ein Darlehen wohl die Absicht, dasselbe zur 
Tilgung eines älteren zu verwenden, vorliegen kann, dass aber 
erst durch die Löschungsurkunde wirklich dargethan wird, ob 
diese Tilgung erfolgt ist, daher erst die Löschungsurkunde die 
betreffende Klausel im Zusammenhange mit dem Inhalte des 
Schuldscheins zu enthalten hat, mithin der Umstand, dass das 
neue Darlehen zur Tilgung eines älteren verwendet wurde, nicht 
schon im Wortlaute des Schuldscheines und der Löschungs- 
urkunde ausgedrückt sein muss, sondern der diesbezügliche 
Beweis auch durch den Zusammenhang beider Urkunden er- 
bracht werden kann. („N. Fr. Pr.“ vom 9. Oktober 1891.) 


Der Steuerabzug von den 3 %..Prioritätenkupons der Oester- 
reichisch-Ungarischen 5 


Der Verwaltungsrath dieser - Bahn hat folgendes ÜCom- 
muniqu& den Blättern mitgetheilt: 

„Der vereinigte Verwaltungsrath der priv. Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft fasste in seiner 
gestern unter Theilnahme der sämmtlichen Oesterreichischen 
und Ungarischen Mitglieder abgehaltenen Sitzung einstimmig 
nachstehende Resolution: Der Verwaltungsrath konstatirt, 
dass der von ihm in der Sitzung vom 5. August d. J. gefasste 
Beschluss, durch Vornahme des gesetzlichen Steuerabzuges 
von den 3% Prioritätsobligationen der Gesellschaft unter 
leichzeitiger Bestellung eines Kurators zur Wahrung der 
echte der Prioritätenbesitzer eine gerichtliche Entscheidung 
der Frage der Berechtigung dieses Abzuges herbeizuführen, 
sowohl was den Zeitpunkt als das Meritorische dieses Be- 
schlusses anbelangt, nach reiflicher Erwägung aller in Be- 
tracht kommenden Umstände und im vollen Bewusstsein seiner 
Verantwortung sowie der seinen Mitgliedern als Mandataren 
der Aktionäre und als Staatsbürgern obliegenden Verpflich- 
tungen von sämmtlichen anwesenden Verwaltungsräthen ein- 
stimmig gefasst wurde. Der Verwaltungsrath erklärt sich 
daher für diesen Beschluss solidarisch und votirt seinem mit 
der Durchführung und Vertretung des gefassten Beschlusses 
betrauten Präsidenten sein volles Vertrauen. Wien, 17. Ok- 
tober 1892.“ 

Ueber die vom gemeinsamen Kurator der Besitzer von 
3 % Prioritäten der priv. Oesterreichisch - Ungarischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft erstatteten Anträge, betreffend die Ein- 
berufung einer Versammlung der Besitzer dieser Prioritäten zum 
Zweck ihrer Einvernehmung und zur Wahl von 3 Vertrauens- 


Fr 


männern und 3 Ersatzmännern, hat dasK.K. Handelsgericht als 
Kuratelgericht mittelst Bescheids angeordnet, dass als Depot- 
stellen sowie als Stellen zur Ausstellung der Bestätigung über 
den Besitz von derlei Prioritäten an allen Orten des Ksandos, 
wo sich Zahlstellen der priv. Oesterreichisch - Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft befinden, diese Zahlstellen sowie 
wohlakkreditirte Geldinstitute in Wien und Budapest, Berlin, 
Frankfurt a’M. und Paris zu fungiren haben, dass ferner zum 


- Behufe der Kontrole die vorgewiesenen Prioritätsobligationen 
_ und die in doppelter Ausfertigung, und zwar für jede Serie 


separat einzubringenden Konsignationen über die in Rede ste- 
henden Werthpapiere abzustempeln sind. 


Eröffnung einer Haltestelle und Erweiterung der Betriebs- 
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befugnisse einer Ladestelle. 


Am 23. d. Mts. wurde die zwischen den Stationen Lesch- 
tina und Goltsch-Jenikau gelegene Haltestelle „Wlkanetsch“ 


der Öesterreichischen Nordwestbahn für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet. 
Die zwischen der Station Prerau und der Ladestelle 


Wezek-Bochor der Strecke Prerau - Brünn gelegene Ladestelle 
Lowieschitz der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ist für die 
Auf- und Abgabe von Wagenladungsgütern eröffnet worden. 
Diese Ladestelle wird jedoch nur vom September bis Januar 
eines jeden Jahres geöffnet sein, während der übrigen Monate 
aber gesperrt bleiben. 


Personalnachrichten. 

Der bisherige Präsident der Oesterreichischen Wagenleih- 
Gesellschaft, Freiherr von Eichler (früher Generalinspektor 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn) hat auf diese Stelle resignirt 
und wurde statt seiner Freiherr von Sochor (bisher General- 
direktor der Galizischen Carl Ludwigbahn) zum Präsidenten 
der genannten Gesellschaft gewählt. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Unbefriedigende Einnahmenausweise und Gerüchte über 
ein grosses Falliment in Petersburg, sowie Zwangsverkäufe 
an der Wiener Börse trübten die Stimmung, welche durch die 
Nachrichten über den bevorstehenden Zusammentritt der 
Haute finance und der beiden Finanzminister zur faktischen 
Durchführung der Währungsreform nur wenig beeinflusst 
wurde. Die Bahnaktien nahmen infolge dessen auch eine 
weichende Richtung ein, so notiren Nordwestbahn 209, Elbe- 
thalbahn 224, Staatsbahn 288 und Südbahn 97,25, nur Nord- 
bahn (2790) hat ein kleines Plus; auch Reichenberg - Gablonz 
(Prioritätsaktien 222, Stammaktien 214) waren wegen des pro- 
jektirten Ausbaues in N Einem heftigen Preisrück- 
gange unterlagen Wagenleih-Unternehmungen (internationale 
102, allgemeine in EaraDer 97), da sie ausser dem Darnieder- 
liegen des Verkehrs noch von dem ausländischen, insbesondere 
dem Belgischen Wettbetrieb zu leiden haben. 


Aus der Schweiz. 


Pilatusbahn. 


Seit Mitte dieses Monats ist auf dieser Bahn der fahr- 
planmässige Betrieb eingestellt. Es fahren jedoch nach Bedarf 
noch Extrazüge nach Pilatus-Kulm. 


Centralbahn. 


Vom Eidgenössischen Eisenbahndepartement wurde der 
Centralbahn das Gutachten der vom Stadtrathe von Luzern 
angerufenen Experten in der Bahnhoffrage zugestellt. Die 
von der Stadt Luzern verlangte Bahnhofanlage würde unge- 
fähr 8 Millionen Frances kosten. Die Antwort der Bahn ist 
dem Departement schon zugekommen und es wird nun der 
Bundesrath den endgültigen Beschluss zu fassen haben. 

Für den Monat September d. J. betragen die Einnahmen 
der Centralbahn (eigenes Netz) aus dem Personenverkehr 
530.000 Fres. (1891 550112 Fres.), aus dem Güterverkehr 772 000 
(774 077) Fres., zusammen 1302000 (1324189) Fres. Gesammt- 
einnahmen bis Ende September d. J. 10114240 Fres. gegen 
10 032 512 Fres. bis Ende September 1891. 


Nordostbahn. 


Der Güterverkehr dieser Bahn nahm kürzlich so grossen 
Umfang an, dass die Schweizerische Behörde eine Vermehrung 
der tür ich verkehrenden Güterzüge gestatten musste. 

ie Einnahmen aus dem Personentransport für den Monat 
September d. J. betrugen 734000 Fres. u 800515 Fres.), aus 
dem Gütertransport 1009 000 (1 053 368) Fres., zusammen 1 743 000 
(1853883) Fres. Betriebsausgaben 981230 (967415) Fres. Ge- 
sammteinnahme bis Ende September d. J. 13884439 Frecs. (1891: 


14 109913 Fres.). 
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Jura-Simplonbahn. 

Am 20. d. Mts. war Sitzung des Verwaltungsrathes. Die 
Wahl eines 5. Direktors sowie die Frage der Sonntags-Fahr- 
karten wurde verschoben. Der Antrag der Spezialkommission 
die Ausgabenkontrole und die Materialverwaltung nach Lan- 
sanne zu verlegen, wurde abgelehnt. Die Direktion wird er- 
mächtigt zur Aufnahme eines temporären Anlehens, wodurch 
der Gesammtbetrag der schwebenden Schuld auf 6,6 Millionen 
Frances ansteigen wird. Das ganze Bahnunternehmen soll 
untersucht werden, um womöglich die Organisation zu verein- 
fachen und dadurch Ersparnisse in der Verwaltung zu er- 
reichen. Es soll dazu das Gutachten eines Französischen Fach- 
mannes „Glasser“, Sousdirecteur der Französischen Südbahn, 
eingeholt werden. 

Die Gesammteinnahmen im September d. J. betrugen 
2525000 Fres. gegen 2464952 Fres. in 1891. Betriebsausgaben 
1368000 Fres. (1891: 1470461 Fres.). Gesammteinnahmen bis 
Ende September d. J. 12138324 Fres. gegen 11450375 Fres. im 
gleichen Zeitraum 1891. b 


Gotthardbahn. 

Am 14. d. Mts. Abends fand auf der Strecke Faido-Rodi 
ein Erdrutsch statt, der eine zeitweilige Unterbrechung der 
Linie zur Folge hatte. Vom südlichen Ende des Pratotunnels 
bis nach Faido fand Umsteigen statt. 

Die Gesammteinnahmen betrugen im September d. J. 
1355000 Fres. (1891: 1289352 Fres.). Betriebsausgaben 610000 
Francs (1891: 554773 Fres.).. Gesammteinnahmen bis Ende Sep- 
tember d. J. 10537943 Fres. oder 639767 Fres. mehr als im 
Vorjahr. 

Schweizerische Südostbahn. 

Die Gesellschaft lässt von einem Schweizerischen Inge- 
nieur und dem Schwedischen Ingenieur Rowan, Spezialist für 
Sekundärbahnen, eine Untersuchung vornehmen, auf welche 
Ai sie in ihrem Betriebe bedeutende Ersparnisse erzielen 
könnte. 


Konzessionen. 


Dem Bundesrathe wurde das Konzessionsgesuch für eine 
normalspurige Lokalbahn Gümligen-Belp (in der Nähe von 
Bern) eingereicht. Die gesammten Herstellungskosten werden 
ungefähr 550000 Fres. betragen. . 


Aus Russland. 


Der Ausbau des Russischen Eisenbahnnetzes im Jahre 1891. 


Wenngleich wir im Laufe des Jahres bemüht gewesen 
sind, über die Bauthätigkeit Russlands, soweit der Ausbau der 
Bahnen in Frage kommt, möglichst vollständig Bericht zu er- 
statten, so wollen wir doch nicht unterlassen, an der Hand 
einer soeben erfolgten Publikation des Ministeriums der 
Verkehrsanstalten im Zusammenhange über diesen Gegenstand 
zu berichten. 

Zu Anfang des Jahres 1891 waren in Russland, abgesehen 
von Finnland und Transkaspien 

a) für den Verkehr eröffnet: 27238 Werst, davon 
4 422 Werst doppelgeleisig und zwar waren davon im Besitze 
des Staates . 8007 Werst,davon 103 Werst doppelgeleisig, 
derPrivatbahnen 19231 „ 1 Sl ,; „ 

b)im Bau begriffen: 

1. neue Linien und Zweigbahnen 

2. zweite Geleise bei schon bestehenden 

Bahnen . 


411 Werst 


IL Zee; 


Im Jahre 1891 sind nun die folgenden Ver- 
änderungen vorgekommen: 
I. Eröffnet für den Verkehr: neue Bahnen und 


Zweiglinien von Privatbahnen: 
a) Zweigbahn der Rjäsan-Koslower (jetzt Kasaner) Bahn von 
der aan Rjäsan bis zum Fluss Oka, 4 Werst. am 
18. Mai 
b) die Strecke von Christinowka ‚ Station der Südwest- 
bahn, zur Station der Fastower Bahn Spola, 119 Werst, 
am 15. Juni, 
ce) zweite Geleise auf Privatbahnen 1233 Werst. 
II. Es wurde zum Bau folgender neuer Bahnen 
und Zweiglinien geschritten: 


a) seitens der Staatsregierung: 

1. Die Theilstrecke der Bahn Slatoust-Tschel 
jabinsk von Miass bis Tscheljabinsk 89 Werst. Die Weiter- 
führung der im Bau begriffenen Linie Slatoust-Miass bis nach 
Tscheljabinsk wird, abgesehen davon, dass diese Eisenbahn die 
Verbindungslinie der zukünftigen Sibirischen Bahn mit dem 
Europäischen Schienennetze Russlands bilden wird, auf die 
Entwickelung des Ackerbaues in den Gebieten Akmolinsk und 
Semipalatinsk einen grossen Einfluss ausüben. 
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Die Kosten dieser Theilstrecke, die eine Länge von 
89 Werst hat, betragen 3 624 605 R. oder 38560. R. für die laufende 
Werst. Da die Erdarbeiten auf derselben nur unbedeutend 
sind, so können der Bahnkörper und die Kunstbauten bis zum 
Schlusse dieses Jahres beendet werden, so dass die Eröffnung 
dieser Bahnstrecke wohl gleichzeitig mit der Beendigung der 
Arbeiten auf der ee Slatoust-Miass, d.h. im kommen- 
den Jahre 1893, erfolgen wird. 

2. Die Narewer Bahn, welche an der Station Lapy 
der St. Petersburg- Warschauer Bahn beginnt und sich nach 
Tscherwonny Bor, den Städten Ostrow und ÖOstrolenka und 
nach den Stationen Malkin und Treblinka der Siedlce-Malkiner 
Eisenbahn verzweigt. Diese Bahn, welche eine natürliche Ver- 
zweigung des westlichen Schienennetzes bildet, hat keine 
selbständige Bedeutung und soll dem lokalen Güterverkehr 
dienen, der übrigens den angestellten Erhebungen gemäss eine 
Höhe von 3 Millionen Pud erreichen kann. 

Die Kosten dieser 134 Werst langen Strecke nimmt man 
annähernd zu 6 Millionen Rubel oder zu etwa 44776 R. für die 
laufende Werst an. 

3. Die Verlängerung derSsakssaganschenZweig- 
linie der Jekaterinenbahn. Die Weiterführung des Ssakssa- 
ganschen Zweiges der Jekaterinenbahn (die Ssakssagansche 
Linie zweigt bei der Station Kriworog in der Nähe der Grenze 
der Gouvernements Jekaterinoslaw und Chersson von der 
Jekaterinenbahn ab und verläuft dann in nordwestlicher Rich- 
tung) bis in das Innere des Gebietes der Kriworoger Erzlager 
wurde veranlasst durch die bedeutende Entwickelung der 
dortigen Bergindustrie und durch den Mangel an Verbindungen 
der Gruben mit den umliegenden Fabriken und Eisenbahn- 
stationen. 

Die neue Zweiglinie beginnt an der Station Karnawatka, 
läuft längs der Grenzen der einzelnen Eisengruben und endigt 
bei der Grube der Gesellschaft der Brjansker Walzwerke. An- 
fänglich hatte die Krone den Bau dieses 16,76 Werst langen 
Zweiges mit 720000 R. veranschlagt; da aber die anliegenden 
Bergwerksgesellschaften sich bereit erklärt hatten, das nöthige 
Schienenguantum nebst Kleineisenzeug zu liefern, dessen An- 
schaffung einen Aufwand von 180000 R. erfordern würde, so 
stellen sich für die Krone die Baukosten nur auf 540000 R. 

4. DieZweiglinie vonScharopannachTschiatury 
der Transkaukasischen Bahn. Die Frage, betreffend den Bau 
einer Zweiglinie nach Tschiatury, wurde im Jahre 1882 an- 
geregt, bald nachdem man begonnen hatte, das äusserst reiche 
Nanganerzlager im Kreise Scharopan des Gouvernements Kutais 
auszubeuten. Dieses Erzlager, das einen Flächenraum von 
126,5 Quadratwerst einnimmt, steht im Vergleiche zu allen 
andern Manganlagern in Europa, Amerika und Afrika sowohl 
in Bezug auf Reichthum, als auch auf Güte des Erzes oben an. 
Von der Haltestelle Scharopan, zwischen den Stationen Kwirily 
und Dzeruly, der Transkaukasischen Bahn ausgehend und beim 
Dorfe Tschiatury endigend, hat diese Schmalspurbahn von 90 cm 
Spurweite eine Länge von 36 Werst; ihre Baukosten sind zu 
etwa 1 Million Rubel oder zu etwa 27778 R. für die laufende 
Werst angenommen worden. 

5. Die Ussuribahn, welche eine Theilstrecke 
Sibirischen Bahn ist und von Wladiwostock bis 
führt, ist 388 Werst lang. 

Das Nähere findet man in Nr. 75 S. 753 d. Ztg. ange- 
geben. 


der 
Grafskaja 


b) Seitens der Privatbahnen: 


1. Die Südwestbahnen: Die Nowosselitzker Zweig- 
bahn und zwar von der Station Slobodka bis zum Knoten- 
punkte Oknitza (244 Werst), von Oknitza bis zum Dorf Nowos- 
selitz (129 Werst) und von Oknitza bis zur Stadt Mohilew 
(42 Werst), zusammen 415 Werst.*) 

2. Die Kursk - Kiewer Bahn: Zunächst die Ver- 
bindung der Station Woronesh, der Koslow-Woronesh-Rostower 
Bahn, mit Kursk in einer Gesammtlänge von 240 Werst, so- 
dann 5 Zufuhrbahnen und zwar von der Station Koronewo bis 
zur Stadt Ssudscha (33 Werst), von derselben Station bis zur 
Stadt Rjilsk (25 Werst), von der Station Konotop bis zum 
Dorf Pirowka mit einer Abzweigung sur Schostensker Pulver- 
fabrik (95 Werst), von der Station Njeschin bis zur Stadt Pir- 
jätina (95 Werst) und von derselben Station bis zur Stadt 

schernigow (75 Werst), sodass diese 5 Zufuhrbahnen nun 
eine Gesammtlänge von 325 Werst haben werden. Die Bau- 
kosten der Zufuhrbahnen sind auf 10 Millionen Rubel oder auf 
etwa 30770 R. für 1 Werst veranschlagt worden, welche ’auf 
dem Wege der Obligationenemission aufgebracht werden. 


*) Ueber die erfolgte Eröffnung der anschliessenden 
Strecke Mohilew - Schmerinka siehe Nr. 75 S. 760 d. Ztg. und 
über die voraussichtliche Eröffnung der Strecke Rybniza-Sslo- 
bodka Nr. 81 S. 814 d. Ztg. i 


3. Die Irinowkaer Bahn, 
führliche Mittheilungen 
Nr. 81 S. 813 d. Ztg. 

4: Die Schuisko-Iwanowskier Bahn. Eine Zu- 
fuhrbahn, welche die Station Jermolino mit dem Dorfe Sse- 
reda-Upino verbindet und 19 Werst lang ist. 

5. Die Wladikawkaser Bahn. Unter der Bedin- 
gung, dass die Krone bis zum 31. Dezember 1905 vom Ankaufe 
der Aktien ausgeschlossen sei, hat die Gesellschaft der Trans- 
kaukasischen Bahn mit einem durch Obligationen aufgebrach- 
ten von der Regierung garantirten Kapitale den Bau einer 
von der Station Besslan der Wiedikesrkurs Bahn nach der 
Hafenstadt Petrowsk ‚am Kaspisee ausgehenden Linie über- 
nommen, sowie den Bau einer Zweigbahn von der Station Mi- 
neralinya Wody der Wladikawkaser Bahn über Pjatigorsk 
und Essentucki nach Kisslowodsk, mit der gleichzeiticen Her- 
stellung eines chaussirten Fahrweges von einer noch zu be- 
stimmenden Station dieser Zweigbahn bis nach Sheljesnowodsk 
und Unterhaltung eines Equipagenverkehrs auf demselben für 
die Dauer der Kursaison. Die "Bauausführung war so einzu- 
richten, dass der regelmässige Betrieb auf der Petrowsker 
Zweigbahn nicht später als nach 18 Monaten, auf der Zweig- 
linie Mineraljnya Wody nicht später als nach 2 Jahren, ge- 
rechnet vom Tage der Konzessionsertheilung, erfolgen sollte. 
In Anbetracht der mangelhaften Beschaffenheit des Hafens in 
Petrowsk, der zur Befriedigung der Bedürfnisse der Schifffahrt 
entsprechender Maassregeln bedarf, hat die oben erwähnte 
Eisenbahngesellschaft mit einem gleichfalls durch Obligationen 
aufgebrachten und von der Regierung garantirten Kapitale 
auch den Bau von Lagerhäusern sowohl in Petrowsk selbst 
wie auch in anderen Häfen des Kaspisees zu übernehmen, falls 
die Krone solches verlangen sollte. 

Laut Veranschlagung der Eisenbahngesellschaft werden 
die Baukosten der 251 Werst langen Petrowsker Bahn 9,6 Mil- 
lionen Rubel oder 38247 R. für die laufende Werst nicht 
überschreiten, während der Bau der Zweiglinie Mineraljnya 
Wody mit einer Länge von 59 Werst auf 2,8 Millionen Rubel 
oder auf 47458 R. für die laufende Werst zu stehen kommen 
wird. Die ausgeführten Trassirungen hatten für die Petrows- 
ker Bahn 2 mögliche Richtungen ergeben: eine nördliche Va- 
riante, die von der Station Prochladnaja der Wladikawkaser 
Bahn ausgehend und auf dem linken Ufer des Terek in etwas 
südöstlicher Richtung nach Petrowsk gehen sollte, sowie eine 
südliche, die von Wladikawkas beginnen und auf dem linken 
Ufer der Ssunsha in nordöstlicher Richtung bis zur Stadt 
Grossny an diesem Flusse verlaufen, hier 
schreiten und sich dann in südöstlicher Richtung nach Pe- 
trowsk wenden sollte. 

Die zweite Variante hatte sich als die vortheilhaftere 
herausgestellt und wurde der im August 1891 begonnenen Aus- 
führung zu Grunde gelegt, mit der geringen Abänderung je- 
doch, dass statt Wladikawkas die Station Besslan, die erste 


33 Werst lang. 


Ans- 
über diese Linie befinden sich in 


ie Ssunsha über- 


grössere Station vor Wladikawkas, den Ausgangspunkt der 


Bahn bilden sollte. 

6. Die Moskau-Kasaner Bahn: Die Bahn von 
Rjäsan bis Kasan (etwa 740 Werst), eine Zweigbahn von der 
Station Perowo zum Schlachthof in Moskau (9 Werst) und eine 
Zweigbahn von der Station Kolomea zum Dorfe Oscri (30 Werst), 
zusammen 779 Werst. 

Anlangend die Verbindung der beiden Städte Rjäsan nnd 
Kasan, so wird durch dieselbe zunächst die Universitätsstadt 
Kasan — endlich, darf wohl gesagt werden —, mit dem 


Schienennetze Russlands verbunden werden, sodann aber wird 


die Linie die durch grössere Produktivität sich gerade aus- 
zeichnenden Gebiete jenes grossen Vierecks (über 800 Werst 
Länge und 600 Werst Breite) durchschneiden, welches zwischen 


den 3 Eisenbahnen Moskau-Nishnij Nowgorod, Moskau-Rjäsan 


sowie Morschansk-Ssysran und dem Wolgaflusse liegt. 
handene Daten über die örtlichen Verhältnisse sowie die aus- 


Vor-# 


eführte Trassirung haben ergeben, dass eine den wirthschaft- 


ichen Bedürfnissen des genannten Gebietes am meisten ent- 
sprechende Richtung dieser. Bahn die folgende wäre: von 
Rjäsan ausgehend, auf dem rechten Ufer der Oka in östlicher 
Richtung und nahezu parallel der Bahnlinie Rjäshsk-Pensa 
bis nach Ssuransk an der Ssura und hierauf nach Nordosten, 
in nahezu gerader Richtung über Alatyr nach Kasan. Die 
Moskau-Rjäsaner Eisenbahngesellschatt, welche den Bau und 
den Betrieb der etwa 740 Werst langen Rjäsan-Kasaner Bahn 
übernommen, hat die Baukosten auf etwa 25,5 Millionen Rubel 
oder auf etwa 35915 R. für die laufende Werst berechnet. 

Mit dem Bau der Theilstrecke Alatyr-Kasan wurde im 
Sommer des Jahres 1891 begonnen. 

Da die Stadt Kasan auf dem linken Ufer der Wolga ge- 
legen ist und eine Brücke über den Fluss vorläufig nicht ge- 
baut werden soll, so werden Flussdampfer in der ersten Zeit 
den Verkehr vermitteln müssen. 

Im Anschluss an den Bau der Kasaner Bahn wird seitens 
der Staatsregierung, wie verlautet, beabsichtigt, auf Staats- 


—_ 86 — 


kosten eine Bahn von Kasan nach Malmysch zu erbauen. 
Diese Bahn soll, so wird projektirt, späterhin bis nach Perm, 
dem Endpunkte der Uraler Bahn, verlängert, und dadurch 
Moskau mit dem Fabrikgebiete des Urals verbunden werden; 
wenn diese Verbindung hergestellt sein wird, dann wird wohl 
auch eine feste Brücke über die Wolga bei Kasan zur Noth- 
wendigkeit werden. j 

Es waren somit am Schlusse des Jahres 1891 im Bau 
begriffen: Staatsbahnen . 664 Werst 
Privatbahnen . De: BLUE, 
zusammen also . 2784 Werst. 

III. Ferner wurden auf den nachfolgenden Privatbahnen 
zweite Geleise gelegt und zwar: 

1. auf den Südwestbahnen auf den Strecken: Kiew- 
Fastow (60 Werst), Kasatin-Schmerinka (101 Werst), Schme- 
rinka-Proskurow (88 Werst), Rowno-Brest ge Werst), 
Brest-Bjelostock (Station der Petersburg-Warschauer Bahn) 
(126 Werst), Sdolbunowo-Dubno (40 Werst), überhaupt 
656 Werst; 

2. auf der Moskau-Nishnij Nowgoroder Bahn auf 
den Strecken: Wjäsniki-Gorbatowka (63 Werst), Orlowka- 
Nishnij Nowgorod (13 Werst), überhaupt 76 Werst; 

3. auf der Kursk-Kiewer Bahn auf der ganzen Strecke 
von 488 Werst; 

IV. In den Besitz des Staates sind übergegangen: 

1. die Kursk-Charkow-Asower Bahn, 763 Werst lang, am 
1. Februar 1891; 

2. die Libau-Romnyer Bahn, 1207 Werst lang, am 1. Mai 1891. 

Damit wären die Veränderungen im Eisenbahnnetz Russ- 
lands kurz zusammengefasst. Das Facit kann kaum als sehr 
glänzend bezeichnet werden, denn der gesammte Zuwachs an 
Bahnstrecken, welche im Jahre 1891 dem Verkehr übergeben 
worden sind, beträgt 123 Werst und ausserdem 1233 Werst 
zweite Geleise, ein Resultat, das davon Zeugniss ablegt, dass 
man in Russland sehr wenig Geld zur Disposition hat, um 
- Lande die noch so sehr mangelnden Schienenwege zu 

auen. 

Für dieses Jahr werden sich die Resultate der Bauthä- 
tigkeit voraussichtlich besser stellen, immerhin bedarf dieselbe 
sehr einer lebhafteren Anregung seitens der Staatsregierung, 
denn bei dem bisherigen System der Finanzwirthschaft Russ- 
lands, von dem Lande stetig mehr zu fordern ohne demselben 
die Mittel zu seiner Entwickelung zu gewähren, kann schwer- 
lich auf die Dauer etwas erspriessliches erzielt werden. Vor 
allen Dingen sind aber Zufuhrwege ein dringendes Bedürfniss, 
denn gegenwärtig leidet nicht nur die Landwirthschaft unter 
dem entsetzlichen Zustande dieser euphemistisch „Wege“ ge- 
nannten Landstreifen, sondern jeder Erwerbszweig siecht lang- 
sam dahin, weil ihm die Verbindungen mit den Konsumtions- 
nn fehlen. Dieser Misere kann nur abgeholfen werden 

urch eine viel lebhaftere Bauthätigkeit. 


Allgemeines Statut für die Eisenbahnen Russlands. 


Das wichtigste Ergebniss der sogen. „Baranow’schen 
Eisenbahnkommission*“ war die Ausarbeitung des allgemeinen 
Statutes für sämmtliche Eisenbahnen Russlands, welche dem 
Verkehr übergeben sind. Diese Arbeit, die durch Allerhöchsten 
Befehl zum Gesetz erhoben wurde und die sehr viele unbe- 

ueme Lücken im Verkehr der Bahnen untereinander und in 
en Beziehungen zum Publikum ausfüllt und damit einem 
dringenden Bedürfnisse Abhilfe schaffte, wird nunmehr von 
einer Spezialkommission einer Revision unterzogen, die unter 
dem Präsidium des Geheimraths Ssalow niedergesetzt wurde, 
und an der sich ausser Vertretern verschiedener Regierungs- 
ressorts auch solche der Eisenbahngesellschaften betheiligen. 
Die Kommission arbeitet so rüstig, dass ihr Entwurf dem 
Reichsrathe wohl noch vor dem Januar 1893 zugehen dürfte. 


Ministerialverordnung, betr. den Transport von Vieh. 


Wiederholt hat die Eee in letzter Zeit dem 
Transport des Rindviehes besondere Beachtung zugewandt und 
zwar mit vollem Recht, denn es war mancherlei zu ordnen in 
dieser Beziehung. Neuerdings ist abermals eine ministerielle 
vom 22. Juni d. J. datirte Verordnung veröffentlicht worden, 
durch welche den Bahnen vorgeschrieben wird, dass Rindvieh 
nicht anders als unter Beibringung eines thierärztlichen At- 
testates zum Transport entgegen genommen werden darf; das- 
selbe innerhalb 24 Binden nachdem es zum Transport ange- 
trieben worden, zu expediren ; dasselbe entweder in besonderen 
Viehwagen oder in dazu gehörig hergerichteten Güterwagen 
(verdeckten oder hochbordigen) zu transportiren; für jedes 
Stück Vieh einen Raum im Wagen von nicht weniger als 9 Fuss 
Länge und 3 Fuss Breite zur Disposition zu stellen; jeder 
Viehtransport ist von einem Mann zu begleiten; in den Wagen 
darf Futter mitgenommen werden, jedoch nicht mehr als 
25 Pfund Heu, Gras oder Stroh und 20 Pfund Körnerfutter. 


Die Unterlagen dürfen nicht schwerer sein, als 30 Pfund für 
jedes Stück Rindvieh. 


Einheitlicher Eisenbahntarif. 

Im Finanzministerium gehen gegenwärtig grosse Ar- 
beiten zur Schaffung eines einheitlichen Eisenbahntarifs vor 
sich. Einmal wird geplant, für Frachten, die grössere Entfer- 
nungen durchlaufen, einen Rabatt zu gewähren, und zwar 
sollen Frachten, die mehr als 200 Werst durchlaufen, einen 
Rabatt von 10 & erhalten, bei mehr als 500 Werst 15 &, bei 
mehr als 1000 Werst 20 9, bei mehr als 1500 Werst 25 9, 
bei mehr als 2000 Werst 30 9. Was die Frachttarife selbst 
betrifft, so sollen alle Frachten in 12 Klassen getheilt werden. 
Von den Frachten I. Klasse wird geplant, für das Pud und 
die Werst !/io Kop. zu erheben, II. Klasse '/a Kop., III. Klasse 
!/ıs Kop., IV. Klasse !/ıs Kop., V. Klasse 1, Kop., VI. Klasse 
!/s) Kop., VII. Klasse '/3, Kop., VIII. Klasse !/,, Kop., IX. Klasse 
!/ys Kop., X. Klasse !.; Kop., XI. Klasse !/,; Kop., XII. Klasse 
lo Kop. Hierbei ist in Aussicht genommen, dass Rabatte 
für das Durchlaufen weiterer Strecken nur für die 9 ersten 
Klassen gewährt werden sollen, da die Tarifsätze für die 
3 letzten Klassen schon ohnedies äusserst mässig ange- 
setzt sind. i 

Ob die Arbeiten von Erfolg gekrönt werden können? 
Nach den Erfahrungen, die bisher mit derartigen Arbeiten 
emacht worden sind, dart füglich daran gezweifelt werden, 
enn die Interessen in dem weiten Reiche sind so verschieden 
geartet, dass es mindestens zweifelhaft erscheint, dass es 
möglich ist, durch einen solchen Tarif die Wünsche und Be- 
dürfnisse von Handel und Industrie allseitig befriedigen zu 
können. Namentlich für ein Produktionsgebiet von solcher 
Ausdehnung, wie Russland es bietet, wird ein solcher allge- 
meiner Tarif nicht ohne Ausnahmen existiren können, sobald 
aber erst angefangen wird, mit Ausnahmen zu operiren, dann 
werden diese leicht zur Regel und dem persönlichen Wohl 
oder Uebelwollen ist Thür und Thor geöffnet. 

Es wird daher von Interesse sein, zu verfolgen, wie die 
Arbeiten fortschreiten und was das schliessliche Ergebniss 
derselben sein wird. 


Rjäsan-Uralsker Eisenbahn: Projektirte Zweigbahn 
nach Chiwa. 


Ein interessantes Bauprojekt wird neuerdings in der 
Presse besprochen. Es handelt sich nämlich darum, dass die 
Verwaltung der Rjäsan - Uralsker Eisenbahn zur Prüfung des 
Projekts schreiten wird, die jetzt in Bau begriffene Zweiglinie 
Pokrowska-Uralsk nach Chiwa zu verlängern, über die Städte 
Uil, Ust- Jurt, Kungrad in den Niederungen des Amu Darja. 
Zugleich damit soll eine Ringbahn von Kungrad nach dem 
Dorfe „Shilaja Kosa“ am Kaspischen Meere geführt werden 
und von da mit Umgehung des Sumpfes „Ssoljanyja Grjäsi“ 
nach Gurjew und längs des Urals nach Uralsk. Die projek- 
tirte Linie ist bereits von einer in diesem Sommer ausge- 
rüsteten Expedition der Rjäsan- Uralsker Gesellschaft und 
vom Geologischen Komitee des Domänenministeriums erforscht 
worden. 


Südwestbahn: Bahnprojekte. 

Die „Nowoje Wremjä“ erfährt, dass infolge von Mangel 
an Eisenbahnen viele Frachten aus Polen ihren Weg in das 
Südwestgebiet durch Oesterreich nehmen, beschlossen worden 
ist, das Netz der Südwestbahnen mit dem Polnischen an der 
Grenze in Verbindung zu setzen. Die Hauptlinie soll von 
Sdolbukow über Prosskurow, Kamenez, Larga, Korneschty 
zum Trajans-Wall gehen. Dieser Zweig wird mit den aus- 
ländischen Linien über Gussjatin, Leowo und Ismail in Ver- 
bindung gesetzt werden. Ausserdem sollen von Browki nach 
Shitomir und von Kotelnja nach Radomyssl Zufuhrbahnen 
erbaut werden. 


Orenburger Bahn: Verstaatlichung bevorstehend. 


Die Auskaufsfrist für die Orenburger Bahn kann statuten- 
mässig nicht früher als erst zum Jahre 1897 eintreten, da aber 
die Bahn in den 20 Jahren ihres Bestehens eine Kronsschuld 
von etwa 35000000 R. kontrahirt hat, deren Beitreibung aus 
dem Gewinn der Gesellschaft unmöglich ist, weil die Bahn 
nicht nur nicht imstande ist, die Ausgaben zur Amortisation 
und Verzinsung dieses Kapitals zu beschaffen, sondern auch 
nicht einmal die laufenden Betriebsausgaben decken kann, so 
hat das Finanzministerium beschlossen, die Bahn vor der Frist 
auszukaufen und ist darüber mit der Gesellschaft in Unter- 
handlung getreten. 

Die Hauptaktionäre der Orenburger Eisenbahn haben 
ihre Einwilligung dazu gegeben, dass die Bahn mit dem 1. Ja- 
nuar 1893 an die Krone übergeht unter der Bedingung, dass 
die Aktionäre an Stelle der jetzigen von der Regierung 
SeSar arten Aktien alsdann Obligationen desselben Welse 
erhalten. 
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Mit dem Uebergang der Orenburger Bahn (510 Werst) an | Eisenbahnbetriebes, welcher über grössere oder geringere Ent- 


die Krone wird eine ununterbrochene Linie von Kronsbahnen 
von Wjasma bis Tscheljabinsk (etwa 2100 Werst) geschaffen. 


Die Einführung von Speisewagen auf den Russischen Bahnen 
ist nunmehr eine beschlossene Sache. Vom Jahre 1893 ab 
werden die Speisewagen, welche die ausländische „Diner Cars- 
compagnie“ liefern soll, auf den Kurierzügen der Nikolai-, 


Warschauer, Südwest-, Moskau-Brest- und Iwangorod-Dom- 
browobahn eingeführt. Vom nächsten Sommer an werden sie 
auch in den Postzügen der Nikolai- und Warschauer Bahn 


verkehren. 


Entscheidung des Reichs -Versicherungsamtes. 


v. ©Ö. Entschädigungsansprüche eines 
bahnschaffners nach dem Unfallversicherungsgesetz. Einem 
Dampfstrassenbahnschaffner, welcher nach Ablieferung seiner 
Tageseinnahme und des Fahrtkartenbestandes mit Freifahrt- 
erlaubniss der Bahnverwaltung einen Bahnzug zur Rückfahrt 
von dem entfernt belegenen Betriebsbüreau nach seinem Wohn- 
ort benutzt, in dem Dienstverhältniss zur Verwaltung im übri- 
gen aber verbleibt, stehen für die Folgen eines auf dieser Fahrt 
erlittenen Unfalls Entschädigungsansprüche nach dem Unfall- 
versicherungsgesetze zu. „Denn die Gewährung der freien 
Rückfahrt stellt sich als ein Theil des Lohnes dar, als eine 
Naturalleistung, welche ihm auf Grund des Dienstvertrages 
gewährt wurde. Diese ist aber ferner, weil die Natur des 


fernungen sich erstreckt, die Gewährung derartiger Vortheile 
an die Bediensteten mit sich bringt, wenn anders die erforder- 
lichen Arbeitskräfte beschafft werden sollen, durch die Eigen- 
thümlichkeiten dieses Betriebes begründet. Es unterliegt weiter 
keinem Bedenken, dass ein derartig auf Rückfahrt befindlicher 
Schaffner nicht nur zur Rücksichtnahme gegenüber dem Publi- 
kum gezwungen ist, wie sie ein Fahrgast nicht zu üben braucht, 
sondern auch anders, wie ein Fahrgast, in erster Linie mit- 
berufen und verpflichtet ist, Unregelmässigkeiten in dem Be- 
triebe abzustellen, z.B. bei Entgleisungen mit Hand anzulegen. 
Thäte er dies nicht, so würde die Eisenbahnverwaltung mit 
Recht hieraus einen Grund zur Auflösung des Dienstverhält- 
nisses entnehmen können. Er legt demnach die ihm gewährte 


| freie Rückfahrt nicht wie ein Fahrgast, sondern als ein im 
Dampfstrassen- | 


Dienst der Verwaltung auch ferner stehender Angestellter der- 
selben zurück, mag er auch — bei stundenweiser Vergütung — 
für die Rückfahrtszeit ein Entgelt nicht erhalten. — Während 
einer derartigen Rückfahrt hat der Schaffner daher Anspruch 
auf eine Entschädigung nach Maassgabe des Unfallversiche- 
rungsgesetzes für jeden durch den Bahnbetrieb als solchen 
herbeigefühten Unfall, sofern nicht durch die Art desselben — 
wegen vorsätzlicher Herbeiführung oder wegen seines sonstigen 
Verhaltens, das ihn ausserhalb des Betriebsbannes stellen 
würde, — der Zusammenhang mit dem Betriebe für aufgehoben 
zu erachten ist.“ (Rekursentscheidung des Reichsversicherungs- 
amts vom 16. November 1891; „Die Berufsgenossenschaft“Bd. VII, 
1892 S. 204.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. November 1892 werden im Betriebsamtsbezirk Königsberg die Neubau- 
strecken Tilsit-Ragnit (13,2 km), Stallupönen-Pillkallen (17,7 
Bajohren (11,3 km), ferner die an letztere Strecke anschliessende, bisher nur dem 
Personenverkehr dienende Strecke Memel-Collaten für den Gesammtverkehr eröffnet 
und nach Maassgabe der Bahnordnung für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter 
Die Personen- und Gütertarife sind bei den Fahr- 


Bedeutung betrieben werden. 
karten-Ausgabestellen verkäuflich. 


Die auf der Strecke Memel-Bajohren verkehrenden Züge sind aus dem auf 
den Stationen aushängenden Fahrplan ersichtlich, auf den übrigen Strecken werden 
IL, IIL, IV. Wagenklasse 


folgende gemischte Züge mit Personenbeförderung in 
verkehren: 


xm) 


2. Eröffnung von Stationen 


Am 1. November 1892 werden die an 
den Neubaustrecken Memel - Bajohren, 
Tilsit-Ragnit und Stallupönen-Pillkallen 
gelegenen Stationen Collaten, Dt. Crot- 
tingen, Bajohren; Ragnit und Schwir- 
gallen, Pillkallen für den Leichen-, Fahr- 
zeug-, Vieh- und Güterverkehr eröffnet. 

Auf den Stationen Collaten und Dt. Crot- 
tingen findet Ver- und Entladung von 
Fahrzeugen, sowie Abfertigung von 
Grossvieh nicht statt. 


und Collaten- 


| | I 5 Fr 7 Er ” . 
Entfer-| Zno Zug Zug Er Zus Zue. „Zug Der Frachtberechnung werden, soweit 
rn Sor | 803 805 Stationen a 804, 806 Entfernungen für die vorgenannten Sta- 
I 3 | DA RE TARE U 2, tionen noch nicht eingeführt sind, im 
| i Binnenverkehr und Wechselverkehr der 
176.52 1.10 5.45 Abf. Tilsit Ank. 9.03 4.19 8.27 Preussischen und OldenburgischenStaats- 
| s 8 
87 | 7207 | 130 | 6& |% Girschunen A| 849 | 3.59 | 8.8 eisenbahnen folgende Entfernungen zu 
139. | 716101141 110636) JAnkı  Ragnit Ant DEM 849. | 78 en 
? re a Sai-iir az e Ir a) von Memel unter Zuschlag 
|_802 | 804 | 806 801 | 808 | 805 von 10 km für Collaten, 
=— 2 27716:45 71 35116 5.49 |Abf, Stallupönen Ank. 8.56 4.07 | 8.489 » 16 „ „ Dt. Crottingen, 
10,3 7.03 189 | 612 | NV) Schwirgallen A 8.49 3.45 8.27 re) erh „ Te hl 
z er DE ID. ) von Tilsit unter Zuschlag von 
17,7 716 | 155 | 62 Ank. Pillkallen Abf 835 328 | 8. 1er een, 5 


Die Fahrzeiten sind in der Richtung der Pfeile zu lesen. 
Hinsichtlich 


der dem Königlichen 


Bromberg, den 24. Oktober 1892. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


der Bahnunterhaltung und Bahnaufsicht, einschliesslich der 
Verwaltung der Bahnpolizei sind die Strecken Collaten-Bajohren und Tilsit-Ragnit 
isenbahnbetriebsamt in Königsberg i. Pr. unterstellten Bau- 
inspektion in Tilsit und die Strecke Stallupönen-Pillkallen einstweilen der dem- 
selben Betriebsamt unterstellten Bauinspektion in Insterburg zugetheilt worden. 


c) von Stallupönen unter Zuschlag 
von 11 km für Schwirgallen, 
189,0 „»» Billkallem 
d) zwischen Schwirgallen 
kallen 8 km. 
Bromberg, den 19. Oktober 1892. (2090) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


und Pill- 


(2088) 


Betriebseröffnung auf der schmal- 
spurigen Sekundärbahn Taubenheim- 
Dürrhennersdorf. Am 1. November d. J. 
wird die von der Station Taubenheim 
der Bahnlinie Bischofswerda-Zittau ab- 
zweigende, 12,03 km lange schmalspurige 
Sekundärbahn Taubenheim-Dürrhenners- 
dorf dem allgemeinen Verkehr über- 
eben werden. Der Betrieb erfolgt nach 
aassgabe der Bahnordnung für Deut- 
sche Fiscobahnan untergeordneter Be- 
deutung vom Jahre 1878, sowie der für 
den Betrieb der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen gültigen Reglements und Spe- 
zialbestimmungen. 

Die neue Linie erhält ausser den 
beiden Anschlussbahnhöfen Taubenheim 


und Dürrhennersdorf die Haltestellen 
Oppach, Beiersdorf b. Neusalza und 
Schönbach und die Haltepunkte Ober; 
schönbach und Unterschönbach. 

Die Tarife für die Personen- und Ge- 
päckbeförderung werden auf den Ver- 
kehrsstellen ausgehängt. 

Die Tarife für den Güter- und Vieh- 
transport sind in den bei allen Güter- 
expeditionen käuflich zu erlangenden 
„Besonderen Bestimmungen und Tarifen“ 
für die Beförderung von Gütern und 
lebenden Thieren etc. auf der genannten 
Bahnlinie enthalten. 

(2089) 


Dresden, am 26. Oktober 1892. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


3. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Güterverkehr nach 
Schweden über Frederiks- 
haven-Göteborg. Nach einer Mit- 
theilung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Altona ist jetzt (vergl. auch 
Bekanntmachung vom 14 d. Mts. in Nr. 81 
Seite 816 der Vereinszeitung) nur die 
Einfuhr von Lumpen, Shoddy, gebrauch- 
tem Bettzeug und gebrauchten Klei- 
dungsstücken in Schweden über Frede- 
rikshaven und Göteberg verboten. 

Berlin, den 26. Oktober 1892. (2091) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


er 


(Zu Nr. 85. 1892.) 


Die zwischen den Stationen Uelzen 
und Bevensen gelegene Haltestelle Em- 
mendorf, welche bislang nur für den 
 Personen- und Gepäckverkehr eingerich- 
tet war, wird am 1. November d. J. auch 
für den Eilgut- und Frachtgutverkehr, 
sowie für die Beförderung von Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren eröffnet 
werden. 

Gleichzeitig mit der Eröffnung dieser 
Haltestelle wird auch eine direkte Güter- 
und Vieh- etc. Abfertigung von und 
nach derselben sowohl im diesseitigen 
Lokalverkehr wie im Verkehr mit Sta- 
tionen der übrigen Preussischen Staats- 
bahnen in Wirksamkeit treten. 

Die dafür in Anwendung kommenden 
Frachtsätze sind demnächst bei den be- 
treffenden Güter-Abfertigungsstellen zu 
erfahren. (2092) 

Hannover, den 24. Oktober 189. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. November d. J. ab werden auf 
den Haltestellen Döringau und Popp- 
schütz auch Fahrzeuge aller Art abge- 
fertigt. 

Breslau, den 25. Oktober 1892. (2098) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Württb. - Schweizerischer Güterver- 
kehr. Der in Nr. 76 angekündigte neue 
Tarif für den Güterverkehr zwischen 
Württembergischen Stationen einerseits 
und Stationen der Vereinigten Schweizer- 
bahnen (einschliesslich der Toggen- 
burger Bahn und der Wald - Rütibahn) 
andererseits — Theil II, Heft Nr. 2 — 
tritt am 1. November d. J. in Kraft. 

Stuttgart, den 24. Oktober 1892. (2094) 

Generaldirektion 
der K. Württb. Staatseisenbahnen. 


Westdeutscher Seehafen - Ausnahme- 
tarif. Vom 1. November d. J. werden 
direkte Frachtsätze für Petroleum und 
Naphta zwischen Bremen, Bremerhafen, 
Geestemünde, Brake, Nordenham, Har- 
burg, Hamburg, Lübeck, Cuxhaven, 
Altona einerseits und Heiligenstadt an- 
dererseits eingeführt. 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. 

Hannover, den 24.Oktober 1892. (2095) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. November 1892 treten im Bin- 
nenverkehr des Bezirks Bromberg, so- 
wie in den Staatsbahnverkehren Brom- 
berg - Altona, -Berlin, -Hannover und 
Oldenburg für Dextrin, Kartoffelmehl, 
Stärke, getrocknete (auch getrocknete 
Schlammstärke) und Stärkemehl, Stärke- 
zucker und Stärkesyrup, Traubenzucker 
Glykose) und Traubenzuckersyrup in 

engen von mindestens 10000 kg für 
den Frachtbrief und Wagen ermässigte 
Ausnahmefrachtsätze im Verkehr von 
Schönlanke nach den einzelnen Aus- 
fuhrhäfen zur überseeischen Ausfuhr in 
Kraft. 

Für die Anwendung der Ausnahme- 
frachtsätze sind die stehenden Aus- 
fuhr - Kontrolvorschriften maassgebend. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Abfertigungsstellen zu erfahren. 

romberg, den 22. Oktober 1892. (2096) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. November 1892 wird im 
Staatsbahn-Gütertarif Bromberg-Magde- 
burg vom 1. August 1889 ein neuer Aus- 
 nahmetarif für Braunkohlendarr- 
steine (Briketts) bei gleichzeitiger Auf- 
gabe von mindestens 20 000 kg eingeführt, 

ültig im Verkehr von den Stationen 
es Eisenbahn-Direktionsbezirks Magde- 
burg: Börnecke (Preuss.-), Förderstedt, 
Frose, Gr. Weissand, Hecklingen, Helm- 
stedt, Nachterstedt, Neuwegersleben, 
Offleben, Völpke und Wefensleben,nach 


a) 


den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Bromberg: Altdamm, Belgard, 
Cöslin, Colberg, Danzig lege Thor, 
Danzig Olivaer Thor, Danzig Weichsel- 
bahnhof, Lauenburg (in Pom.), Neustadt 
in Westpr., nd in Pom. und Stolp. 

Die bezüglichen Tarifsätze sind bei 
den Güter - Abfertigungsstellen zu er- 
fahren. 

Bromberg, den 22. Oktober 1892. (2097) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Köln (linksrheinisch. Am 1. Novem- 
ber d. J. gelangt zum Gütertarif für den 
vorgenannten Verkehr der Nachtrag VIII 
zur Einführung. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der besonderen Bestimmungen 
zum Betriebsreglement und der beson- 
deren Tarifvorschriften, Entfernungen 
für die Stationen Daufenbach, Kreuzan, 
Lendersdorf und Merchweiler, sowie 
veränderte Entfernungen für die Station 
Kohlscheid des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (linksrheinisch), Entfer- 
nungen für die Stationen der Crefelder 
Eisenbahn, anderweite Anstoss-Fracht- 
sätze für die Stationen der Kerkerbach- 
bahn und endlich Aenderungen und Er- 
gänzungen der Ausnahmetarife. 

Der Nachtrag ist bei den Eilgut- und 
Güter-Abfertigungsstellen erhältlich, wo- 
selbst auch nähere Auskunft ertheilt 
wird. (2098) 

Frankfurt a/M., den 26. Oktober 1892. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutscher Verbands - Gütertarif. 
Der Ausnahmetarif für Getreide und 
Mühlenfabrikate (Staffeltarif) im Ver- 
kehr mit den Reichs-Eisenbahnen findet 
ebenso wie über Trier auch über Stie- 
ringen und Ulflingen Anwendung. 

annover, den 24. Oktober 1892. (2099) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Station Schramberg der Württem- 
bergischen Staatsbahnen ist mit sofor- 
tiger Gültigkeit in das Heft 3 des 

estdeutschen Verbands - Gütertarifs 
aufgenommen. 

Näheres ist auf den Verbandsstationen 
zu erfahren. 

Hannover, den 25. Oktober 1892. (2100) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Am 
9. Oktober d. J. wurde die Württem- 
bergische Station Schramberg in den 
Hessisch-Württembergischen 
Gütertarif einbezogen. Nähere Aus- 
kunft ertheilt unser Tarifbüreau. 

Mainz, den 24. Oktober 1892. (2101) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Badisch - Bayerischer Gütertarif, 
Theil II vom 1. Juni 1591. Mit Wirkung 
vom 1. November 1. J. werden Stationen 
der Badischen Bregthalbahn in den vor- 
bezeichneten Gütertarif einbezogen. 

Ueber die Frachtsätze usw. geben die 
betheiligten Stationen Aufschluss. 

München, den 20. Oktober 1892. (2102) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Berlin-Bayerischer Güterverkehr. Im 
Verkehr zwischen Eisenstein und Berlin 
Anh.-Dresd. Bhf. kommt am 1. Novem- 
ber d. J. für ungeleimte Holzstoffpack- 

appe in Sendungen von 10000 kg bezw. 

ei Frachtzahlung für dieses Gewicht 
ein Ausnahmesatz in Höhe von 2,97 
für 100 kg zur Einführung. 

Erfurt, den 97. Oktober 1892. (2103) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Die 
in unserer Bekanntmachung vom 7.d.Mts. 
erwähnten, im Nachtrage IV zum Güter- 
Tarifheft Nr. 6 vorgesehenen abgeän- 
derten bezw. neuen Frachtsätze für die 
Stationen Georgenthal, ÖOhrdruf und 
Gräfenroda-Herrenmühle treten erst mit 
dem noch näher bekannt zu machenden 
Tage der Eröffnung der Linie Gräfen- 
roda-Öhrdruf in Kraft. 

Erfurt, den 26. Oktober 1892. (2104) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der übrigen betheiligten Ver- 

waltungen. 


Sächsisch - Thüringischer Verband. 

a) Zum Gütertarif Heft 2 gelangt am 
1. November 1892 der Nachtrag VII 
zur Ausgabe. Derselbe enthält u. a. 
Frachtsätze für die Sächsischen Staats- 
bahnstationen Blauenthal, Eibenstock, 
Hammerbrücke, Jägersgrün, Mulden- 
berg, Rautenkranz, Schönheider Hammer, 
Wilzschhaus und Wolfsgrün (gültig vom 
Tage der Betriebseröffnung der Linie 
Falkenstein - Muldenberg), sowie für 
Weida:Altstadt (Sächs. Staatsb.), ferner 
Ausnahmetarif 7 für gewissse Dünge- 
mittel und Zuckerrüben etc. und ist vom 
Ende Oktober d. J. ab durch die be- 
theiligsten Abfertigungsstellen käuflich 
zu beziehen. 

b) Die durch Nachtrag VII zum Güter- 
tarif Heft 1 für den Sächsisch-Thüringi- 
schen Verband veröffentlichten Fracht- 
sätze für den Verkehr mit Weida-Altstadt 
treten am 1. November 1892 in Kraft. 

Erfurt, den 26. Oktober 1892. (2105) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Zu dem vom 1. April 1888 
an gültigen Kilometerzeiger für den 
Lokal-Güterverkehr, sowie für 
die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren 
ist Nachtrag XIllerschienen. Dieser 
enthält, ausser Aenderung einer Stations- 
bezeichnung, Entfernungen für die am 
1. November d. J. zur Eröffnung gelan- 
gende Verkehrsstelle Weida-Alt- 
stadt. 

Abdrücke des Nachtrags können durch 
unsere Stationen bezogen werden. 
Dresden, den 21. Oktober 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Staatsbahnverkehr Hannover -‘Berlin. 
Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
wird die Station Hirschberg als Em- 
pfangsstation in den Ausnahmstarif 17 
für Giesserei-Roheisen einbezogen. Ueber 
die Höhe der Frachtsätze gibt die Güter- 
abfertigungsstelle Hirschberg Auskunft. 

Berlin, im Oktober 1892. (2107MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


(2106) 


Hannover - Oberhessischer Güterver- 
kehr. Am 1. November d. J. tritt der 
Nachtrag I zum Tarif für den vorbezeich- 
neten Verkehr in Kraft. 

Ueber dessen Inhalt ertheilen die 
Güterabfertigungen Auskunft. 

Giessen, den 22. Oktober 1892. 

Grossherzogliche Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


(2108) 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Im Verkehr der Stationen Fahrnau, 
Haagen, Hausen -Raitbach, Lörrach, 
Riehen, Waldkirch, Weil b/Lörrach und 
Zell i/Wiesenthal mit einigen Württem- 
bergischen Stationen treten mit Gültig- 
keit vom 20. Oktober d. J. geringe 
Frachtermässigungen in Kraft, 


Nähere Auskunft ertheilen unsere 
Dienststellen. 
Karlsruhe, den 22. Oktober 1892. (2109) 


Generaldirektion. 


K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. Einführung des Nach- 
trages V zum Lokalgütertarif. 
Zu unserem vom 1. Januar 1890 ab gül- 
tigen Lokalgütertarife tritt am 1. No- 
vember 1. J. 

der Nachtrag V 
mit folgendem Inhalte in Kraft: 
1. Aenderungen und Ergänzungen der 
Ausnahmetarife; 

2. Aenderungen im Tarife für die Ueber- 

führung der Güter in Oderberg; 

3. Namensänderungen der Stationen 

Iglö-Löcse und Tepla; 

4. Gebühren-Berechnungstabellen für 

die Station Iglö; 

5. geänderte Frachtsätze für einzelne 

Relationen; 
6. Aenderungen im Verzeichnisse der 
Brückenwaagen ; 

7. Berichtigung. 

Exemplare dieses Nachtrages sind in 
der Tarifabtheilung unserer Direktion 
(Budapest, Maria Valeria utezca 11 III. 
Stock) erhältlich. 

Budapest, am 17. Oktober 1892. 

Die Direktion 
der Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


(2110) 


Oesterr.-Ungar.-Französischer Eisen- 
bahnverband. (Frachtsätze für Mehl- 
sendungen im Verkehre mit Paris la 
Villette) Mit Gültigkeit vom 15. No- 
vember 1892 treten die auf Seite 6—8 des 
Nachtrages I zu Tariftheil III, Heft 2, 
des Oesterr.-Ungar.-Französischen Eisen- 
bahnverbandes für Mehlsendungen im 
Verkehre mit Paris Douane enthaltenen 
Frachtsätze auch für den Verkehr mit 
„ParislaVillette“ in Wirksamkeit. 
Für derartige Sendungen nach Paris la 
Villette muss der Französische Eingangs- 
zoll an der Französischen Grenze ent- 
richtet werden. 

Wien, am 292. Oktober 1892. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 

verwaltungen, 

Mit Bezug auf unsere Bekanntmachung 
vom 17. d. Mts. bringen wir hiermit zur 
öffentlichen Kenntniss, dass zu unserem 
Lokal-Gütertarif ein Nachtrag III, mit 
Gültigkeit vom 1. Februar 1893, erschie- 
nen ist, durch welchen die erhöhten 
Frachtsätze zur Einführung gelangen. 
Nähere Auskunft ertheilen unsere Sta- 
tionen, auch sind Exemplare dieses 
Nachtrags bei denselben käuflich zu be- 
ziehen. (2112) 

Neuhaldensleben, den 24. Okt. 1892. 

Der Vorstand 
der Neuhaldensleber Eisenbahn- 
gesellschaft. 


(2111) 


In den nachbezeichneten Güter- und 

Vieh- ete. Verkehren und zwar: 

a) Mitteldeutscher Verband, 

b) Niederdeutscher Verband, 

c) Norddeutscher Verband, 

d) Magdeburg-Bayerischer Verband, 

fe) Magdeburg-Sächsischer Verband, 

f) a a nr Ver- 
kehr, 

$) Reichsbahn-Staatsbahnverkehr, 

h) Lokalverkehr des Direktionsbezirks 
Magdeburg, 


— er 


i) Staatsbahnverkehr Berlin - Magde- 


burg, 

k) Staatsbahnverkehr Breslau - Magde- 
burg, 

l) Staatsbahnverkehr Elberfeld-Magde- 
burg, 

m) Staatsbahnverkehr Erfurt - Magde- 
burg, 

n) Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Magdeburg, 

o) Staatsbahnverkehr Hannover-Magde- 
burg, 

p) Staatsbahnverkehr Köln (linksrh.)- 
Magdeburg, 

q) Staatsbahnverkehr Köln (rechtsrh.)- 
Magdeburg 


gelangen am ]. Februar 1893 für die 
Stationsverbindungen zwischen den Sta- 
tionen der Neuhaldensleber Eisenbahn 
einerseits und den Stationen fremder 
Bahnen andererseits Frachterhöhungen 
zur Einführung, über welche der unter- 
zeichnete Vorstand und die übrigen ge- 
schäftsführenden Verwaltungen nähere 
Auskunft ertheilen. (2113) 
Neuhaldensleben, den 27. Okt. 1892. 
Der Vorstand 
der Neuhaldensleber Eisenbahn- 
gesellschaft, 
zugleich namens der übrigen Verwal- 
tungen. 


Im diesseitigen Lokalverkehr für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren treten am 1. Fe- 
bruar 1893 erhöhte Frachtsätze in Kraft. 


Nähere Auskunft ertheilen unsere 
Stationen und die Betriebsverwaltun 
in Neuhaldensleben. (2114) 


Neuhaldensleben, den 27. Okt. 1892. 
Der Vorstand 

der Neuhaldensleber Eisenbahn- 
gesellschaft. 


4. Verdingungen. 


Ausschreibung auf Lieferung von Klein- 
eisenzeug. Oeffentliche Ausschreibung 
auf Lieferung von 289 t Schienenlaschen, 
388 t Schienenunterlagsplatten, 127 t 
Kleineisenzeug bestehend aus Bolzen, 
Schienennägel und Schwellenschrauben 
und 42500 Stück stählernen, federnden 
Unterlagsringen. Angebote sind mit 
entsprechender Aufschrift versehen, bis 
spätestens zum Verdingungstermine 
reitag, den 11. November d.)., 
Vormittags 11 Uhr, versiegelt und 
Pe an das unterzeichnete Büreau 
hier, Brüderstrasse 36, einzureichen. 
Die Lieferungsbedingungen nebst 
Zeichnungen liegen daselbst zur Ein- 
sicht aus, können auch gegen Einsen- 
dung von 1 44 in baar oder in Post- 
marken zu 1043 postpflichtig entnommen 


werden. Bei alleiniger Anforderung der 
Bedingungen für die Unterlagsringe 


sind 50 45 einzusenden. Zuschlagsfrist 
4 Wochen. 

Breslau, den 25. Oktober 1892. 

Materialienbüreau 


der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(2115) 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von 24 Stück Lokomotivradreifen 
aus Tiegelgussstahl, desgleichen der zu- 
gehörigen 24 Sprengringe aus Flussstahl 
soll vergeben werden. Die Bedingungen 
nebst Zeichnungen können gegen fran- 
kirte Einsendung von 50 43 von unserem 
Sekretariat bezogen werden. Angebote 


sind. .bis zum 3. November .d. ). 
dahier einzureichen. 
Giessen, den 25. Oktober 1892. (2116) 
Gr. Direktion. 


5. Verkauf ausgesonderter 
Lokomotiven. 


Königliche Eisenbahndirektion Berlin. 
Verkauf von 12 ausgesonder- 
ten Lokomotiven am Montag, 
den 7. November d.J., Vormit- 
tags 11 Uhr, in unserem Geschäftsge- 
bäude hier, W. Königgrätzerstrasse 132, 
IV Zimmer 2. Kann: bote sind postfrei, 
versiegelt und mit der Aufschrift: „An- 
kauf von Lokomotiven“ an uns einzu- 
reichen. Angebotsbogen und Verkaufs- 
bedingungen können daselbst Zimmer 7 
während der Geschäftsstunden einge- 
sehen und gegen postfreie Einsendung 
von 55 % in baar oder 50 8 in Zehn- 
pfennig-Reichspostbriefmarken bezogen 
werden. 

Zuschlagsfrist bis 21. November d. J. 

Berlin, den 19. Oktober 1892. (MG2117) 


6. Vermischte Bekanntmachungen. 


Verkauf von Makulatur. 12 bis 14000 kg 
ausgesonderte Makulatur von Morse- 
telegraphen-Papierrollen, zum Einstam- 
pfen bestimmt, sollen an den Meistbie- 
tenden verkauft werden. 

Preisangebote sind bis zum Diens- 
tag, den8 Novemberd.J., li Uhr 
Vormittags,anunserGeneral- 
büreau hierselbst, Am Bahn- 
hofe 23, versiegelt und mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Makulatur“ ver- 
sehen, einzureichen. 

Die Verkaufsbedingungen können bei 
unserer Drucksachenverwaltun hier, 
Schmidtstedterstrasse 39, eingesehen und 
auch von dort gegen Einsendung von 
10 3 bezogen werden. 

Erfurt, den 22. Oktober 1892. (2118) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


IT. Niehtamtl. Bekanntmachungen. 


Eisenbahn- 
Wagenthür- 
Schlösser 
in allen Sorten, 
genau nach 
Zeichnung, 
aus bestem 
Schmiedeeisen, 
Federn 
aus Ta Stahl 
liefern billigst 
Zippmann 
& Furthmann, 
Düsseldorf. 


Für das D. R. Pt. 48325 des Herrn 
Orange Jull, Orangeville, Canada, 


„Rotirender Schneepflug“ 


werden Licenznehmer oder ein Käufer 
gesucht. Gefl. Anfragen erbeten an 
C. Kesseler, 


Patent- & Technisches Bureau, 
Dorotheenstr. 32. Berlin N.W. 7. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


1892 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.). 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 


Bezugsbedingungen: 
1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 


2. Bei direkter Zusendung unter Streif- | 
band durch die Expedition (Bahnhof- .  Manuseripte 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


Postgebiet jährlich & Mk, für sämmt- - FE x einzusenden. 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. AL ww: ri für die 5gespaltene Zeile oder deren 


unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse Raum 30 Pf. 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) Commissionär für den Buchhandel: 
einzusenden. Buchhandlung Albert Nauck u.Co,BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Z,weiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 2. November 1892. 
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r Die finanzielle Sicherstellung des Lokalbahnbaues in Oesterreich. 
Un unserer Abhandlung über die Organisation des Lokal- | originaler Weise behandelt.*) Sonnenschein gibt zunächst eine 
bahnwesens in Oesterreich (Nr. 84 und 85 S. 827 und 847 | Rückschau auf alle Phasen, welche die gesetzliche Regelung 
d. Ztg.) haben wir darauf hingewiesen, dass der Staat durch | des Lokalbahnbaues in Oesterreich durchlaufen hat und schil- 
die Thätigkeit der Landtage immer entschiedener zu einer | dert hierbei sehr ausführlich die Wirksamkeit des Gesetzes 
Stellungnahme über die Auffassung der ihm gegenüber dem | vom 25. Mai 1880 bezw. desjenigen vom 17. Juni 1837, indem er 
Lokalbahnwesen obliegenden Aufgabe gedrängt wird. Mit | zugleich die parlamentarischen Diskussionen, welche die Vor- 
Ende des Jahres 1893 erlischt die Wirksamkeit des Gesetzes | lagen dieser Gesetze wachriefen, in grossen Zügen rekapitulirt 
vom 17. Juni 1887, womit Bestimmungen für die Anlage und | und erörtert. 
den Betrieb von Lokalbahnen getroffen werden, und der Reichs- Wir wollen auf diesen historischen Theil nicht 
rath wird sich mithin auch schon aus diesem Grunde in seiner | näher eingehen, möchten aber jedem Leser des Buches empfeh- 
nächsten Session mit der Frage zu beschäftigen haben, nach | len, denselben nicht zu überblättern. Indem er das sachlich 
welchen Grundsätzen die staatliche Unterstützung des Baues | Wichtige mit grossem Geschick zusammenfasst, erweckt er 
von Lokalbahnen und die Bedeckung der Erfordernisse hierfür | das volle Verständniss für die eigenthümliche Entwickelung 
in Zukunft zu erfolgen habe, Gegenwärtig bestimmt in jedem | des Lokalbahnbaues in Oesterreich und für die fachliche Be- 
einzelnen Falle ein besonderes Gesetz das Ausmaass der finan- | urtheilung der Vorschläge des Verfassers, denen wir uns 
ziellen Unterstützung, worauf dann die bewilligten Kapitals- nun direkt zuwenden wollen. Sonnenschein schickt diesen 
beträge auf einmal oder auf mehrere Jahre vertheilt in den Vorschlägen eine Besprechung der Ursachen, welche dem Auf- 
Staatsvoranschlag eingestellt werden. Auf solche Weise ist schwung des Lokalbahnwesens entgegenstehen, und der Steier- 
es möglich geworden, jede Störung des Gleichgewichtes im märkischen und Böhmischen Lokalbahnaktion voraus. Er 


Budget zu vermeiden; allerdings jedoch — es kann dies nicht | erinnert an den charakteristischen Ausspruch des Handels- 
geleugnet werden — zum Nachtheile des Ausbaues der Schienen- ministers: „DieSchwierigkeiten, welche dem Zu- 
wege selbst. standekommen der Lokalbahnen entgegen- 


Es ist uns nun dieser Tage eine Studie in die Hand ge- 
kommen, welche den als volkswirthschaftlichen Schriftsteller a e ‚ 4 u 
ühmlichst ,bekannten Redakteur der „Ztschr. {. E. u. D.“ BE ne RS a 
Er {1 5 2 oe. © 01%) kalbahnbaues in Oesterreich. Von Sigmund 
Sigmund Sonnenschein zum Verfasser hat und die Sonnenschein. Wien, Pest, Leipzig. A. Hartleben’s Ver- 
eben angedeutete Frage in eingehender, tief durchdachter und | lag. 9 Bogen Oktav. Preis geheftet 2 fl. = 3,60 „4 
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stehen, sind immer finanzieller Natur“ und 
führt diese Thatsache des weiteren aus. Unseren Lesern sind 
die bezüglichen Verhältnisse aus unseren Abhandlungen über 
die Lokalbahnfrage in Oesterreich und speziell in Steiermark 
im allgemeinen bekannt; sie wissen, dass diese Schwierig- 
keiten in der Beschaffung des letzten Theiles des Anlagekapi- 
tals liegen, nämlich desjenigen, der kein Erträgniss erwarten 
lässt. Man betrachtet eben noch immer — und hierin liegt 
ein grosser Fehler — den Lokalbahnbau ausschliesslich als 
Gegenstand eines Kapitalunternehmens, anstatt in ihm ein Ob- 
jekt zu erblicken, dessen sämmtliche Vortheile ausschliesslich 
den Interessenten zu Gute kommen sollen. 


Gegen das Steiermärkische System erhebt der Ver- 
fasser mehrere wichtige prinzipielle Einwendungen. „Ernste 
Bedenken“ — äussert er sich auf S. 38 ff. — ‚muss vor allem 
der Umstand einflössen, dass durch die Gewährung der Landes- 
garantie bis zu zwei Drittel des Anlagekapitals in das Landes- 
budget ein unsicherer Faktor eingeführt wird, dessen Einfluss 
auf die Gestaltung der Landesfinanzen sich vorläufig nicht ab- 
sehen lässt Die nächste Folge davon wird sein, dass an- 
dere Bedürfnisse, deren Befriedigung naturgemäss in den Bereich 
der autonomen Landesverwaltung fällt, zurückgestellt werden 
Müssen... Die Betheiligung des Landes tritt zu sehr in 
den Vordergrund, anstatt dass eine Organisation geschaffen 
worden wäre, welche Staat, Land, Gemeinden und die sonstigen 
Interessenten in entsprechender Weise herangezogen hätte.“ 
Der gleiche Vorwurf trifft naturgemäss auch das Böhmische 
System, das ja dem Steiermärkischen genau nachgebildet ist. 


Im Prinzip sind wir mit dem Autor vollkommen 
einerlei Meinung. Aber es darf nicht vergessen werden, dass 
eben die bestehenden Verhältnisse zu diesem System führten 
und geradezu drängten. Die Regierung hat ausdrücklich er- 
klärt, dass sie sich zu einer bestimmten Beitragsleistung all- 
gemein nicht verpflichten kann, sondern sich die Entscheidung 
von Fall zu Fall in ganz freier Weise vorbehalten muss. Die 
Heranziehung der Gemeinden und sonstigen Interessenten ist 
in dem besprochenen System auch in höherem Grade vorge- 
sehen und wenn sie bisher noch nicht stattgefunden hat, so 
liegt dies an jenen selbst. Das Land Steiermark geht aller- 
dings sehr energisch und selbständig vor, aber nur diesem 
Umstande ist es überhaupt zu verdanken, dass es um das 
Lokalbahnwesen in diesem Kronlande nicht eben so schlecht 
noch steht, wie vor der Schaffung des Gesetzes. 

Nicht begründet erscheint uns die Besorgniss des Ver- 
fassers, dass durch das in Rede stehende System jede Bethä- 
tigung der Privatunternehmungen auf dem Gebiete des Lokal- 
bahnbaues unterdrückt werde. Das Privatkapital ist durch 
den Steiermärkischen Landeseisenbahnfonds an dem Lokal- 
bahnbau betheiligt und den Bauunternehmungen ist durch die 
Ausführung der Bahnen Beschäftigung und Verdienst geboten. 
Das Land Steiermark hat bis jetzt nur jene Linien in den 
Bereich seiner Wirksamkeit gezogen, deren Herstellung den 
Privatunternehmungen wegen der finanziellen Schwierigkeiten 
trotz jahrelanger (Bemühungen und trotz der Unterstützung 
durch das Land absolut nicht gelungen ist. 

Das System, welches Sonnenschein für die Organisation 
des Lokalbahnwesens und die Sicherstellung der für die finan- 
zielle Hilfeleistung des Staates erforderlichen Mittel entwirft, 
beruht auf dem Grundsatze, dass allen betheiligten 
Faktoren als Staat, Land, Gemeinden und 
sonstigen Interessenten die Möglichkeit ge- 
boten wird, ihren Verpflichtungen auf Grund 
des Annuitätenprinzipes nachzukommen. Er 
empfiehlt zu diesem Behufe die Bildung einer „Kommis- 
sion für das Lokalbahnwesen in Oesterreich“ 
nach dem Vorbilde der Donauregulirungs-Kommission und der 
Kommission für die Wiener Verkehrsanlagen. Die „Kommis- 
sion“ wäre aus Vertretern der Regierung und der autonomen 
Landesbehörden zusammengesetzt und wäre berechtigt, auf 
Grund der vom Staate, den Ländern und Gemeinden gezeich- 
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neten Annuitäten in 90 Jahren tilgbare Prämienschuldver- 
schreibungen zum Zinsfusse von 2,5% unter Garantie des Staates 
auszugeben, wobei der gesammte Zinsen- und Tilgungsdienst 
32 nicht übersteigen soll. Aus dem Erlöse des Anlehens 
gewährt die Kommission dem Staate, den Ländern und Ge- 
meinden Darlehen, welche nur zur Unterstützung des Baues 
von Lokalbahnen Verwendung finden dürfen. Die Darlehen 
an die Länder und Gemeinden erfolgen auf Grund der Steuer- 
umlagen und werden zur Uebernahme von mit 3% verzins- 
lichen Prioritätsaktien verwendet, während der Staat in dem 
von der „Kommission“ festgesetzten Verhältnisse Stammaktien 
übernimmt. Für jede Lokalbahn ist eine eigene Aktiengesell- 
schaft zu bilden. 


Man sieht, dass Sonnenschein den Schwerpunkt der finan- 


ziellen Hilfeleistung auf den Staat legt, welcher den zunächst 
erträgnisslosen Theil des Anlagekapitals, also in erster Linie 
das Risiko übernimmt. Es ist nun die Frage wichtig, auf 
welche Weise die nothwendigen Mittel für die hieraus resul- 
tirende Belastung des Staates beschafft und sichergestellt 
werden sollen. Der Autor will die gänzliche Ausscheidung 
des auf die finanzielle Unterstützung des Lokalbahnwesens 
bezüglichen Erfordernisses aus dem Staatsvoranschlage und 
stellt den Grundsatz auf, dass zu dessen Beschaffung das 
Eisenbahnwesen selbst herangezogen werden müsse. 
Der Staat hat für die von den Eisenbahnen durchzogenen 
Landstriche grosse Opfer gebracht; er hat in den letzten 
10 Jahren die Tarife auf den Staatsbahnen wesentlich ermäs- 
sigt; er hat für diejenigen Privatbahnen, welche die Garantie 
in Anspruch nehmen, die Zuschüsse namhaft erhöht, um sie 
zu Tarifreduktionen zu befähigen und hat auch die Privat- 
bahnen veranlasst, ihre Fahrpreise und Frachtsätze zu reguliren; 
er hat eine Reihe von Bahnen gebaut und vielen Eisenbahn- 
unternehmungen die Steuerfreiheit gewährt. Zu allen diesen 
Opfern wurde natürlich die gesammte steuerzahlende Bevölke- 
rung herangezogen, also auch jene, welche des Segens einer 
Schienenverbindung bisher entbehren musste. Es wäre 
daher nur vollkommen gerechtfertigt, wenn 
der Staat die Bedeckung des für die Lokal- 
bahnen erforderlichen Aufwandes denjenigen 
überweisen würde, welche in Bethätigung 
ihres Privatinteresses die Leistung, des 
Staates aufdem Gebiete des Eisenbahnwesens 
bisher besonders in Anspruch genommen 
haben. ; 

Diese Anschauung ist äusserst logisch entwickelt; wir 
stimmen derselben vollkommen bei und es dürfte sich auch 
kaum ein zutreffender und stichhaltiger Einwand gegen die- 
selbe erheben lassen. Es frägt sich nur, in welcher Weise 
das Prinzip verwirklicht werden soll — eine Frage, die um so 
schwieriger zu lösen ist, als in Oesterreich nicht alle Bahnen 
Staatsbahnen sind und die Betriebsergebnisse der letzteren 
für die beabsichtigte Aktion wohl nicht in Betracht kommen 
könnten. 

Sonnenschein schlägt nun zu diesem Zwecke die Er- 
höhung des auf Grund des Gesetzes vom Jahre 1862 ein- 
geführten Fahrkartenstempels vor, dessen zu kapitali- 
sirendes Erträgniss in Zukunft die bestimmte Verwendung zu 
finden hätte, zur Verzinsung und Tilgung desjenigen Kapitals- 
aufwandes zu dienen, welcher dem Staate aus seiner finanziellen 
Betheiligung an dem Zustandekommen von Lokalbahnen er- 
wachsen würde. Dieser Vorgang wäre natürlich gleichbedeutend 
mit einer Erhöhung der Fahrpreise — und an diesem Ecksteine 
dürfte wohl in einer Zeit, wo in oft ganz ungerechtfertigter 
Weise fortgesetzt die Verminderung der Tarife angestrebt und 
verlangt wird, die Verwirklichung des in seinen Grundzügen 
so klar und richtig ausgedachten Systems scheitern. 

Sonnenschein fühlt selbst, dass in diesem Vorschlage 
ein Punkt liegt, wo der Hebel angesetzt werden könnte, um 
denselben zu Fall zu bringen. Er führt sehr eingehend die 
Nachweise für die Berechtigung zu einer Erhöhung der Tarife 
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Er weist z. B. auf die Ueberfüllung der Eisenbahnwagen im 
Wiener Lokalverkehr der Staatsbahnen hin, gegen welche es 
nur ein Mittel gäbe, nämlich die Erhöhung des Fahrpreises, 
weil dem Tarife auch die Eigenschaft innewohne, „den Ver- 
kehr in jenen Grenzen zu erhalten, welche der Leistungs- 
fähigkeit der Eisenbahn entsprechen“. Nun, wir möchten 
glauben, dass es in einem solchen Falle besser und richtiger 
sei, eben die Leistungsfähigkeit der Bahn zu erhöhen. Aus 
den Vergleichen, welche der Autor zwischen dem Oester- 
reichischen Kreuzerzonentarif und den Personentarifen in 
Preussen, Bayern, Frankreich, Russland, Italien und England 
zieht und an welchen er auch den Personentarif der Südbahn- 
Gesellschaft anschliesst, geht hervor, dass der Oesterreichische 
Personentarif selbst in dem Falle, als für den Personenverkehr 
ein gleicher Aufschlag wie in Ungarn eingeführt würde, näm- 
lich 18 $ der Fahrgebühr, im Vergleiche zum Auslande noch 
immer ein sehr niedriger wäre. In Frankreich, England, Russ- 
land, Italien und — wie schon erwähnt — auch in Ungarn 
werden die Personenfahrpreise in verschiedener Weise besteuert. 

Sonnenschein empfiehlt, den Fahrkartenstempel mit einer 
fixen Ziffer zonenweise festzusetzen, um auf solche Weise das 
Verhältniss, welches der Kreuzerzonentarif zwischen der III. und 
der II. bezw. I. Klasse geschaffen hat, zu Gunsten der beiden 
letzteren Klassen zu verbessern und um überhaupt eine 
Personenverkehrs-Statistik aufrecht erhalten zu können. Die 
Personenfahrkarten wären durch die Staatsdruckerei herzu- 
stellen und zwar für alle Eisenbahnen ganz gleichmässig und 


wären an die letzteren gegen Aufrechnung der Stempelgebühr 
nach Bedarf abzugeben. Hinsichtlich der Höhe dieser Gebühr 
sollten gleichartige Bestimmungen mit Ungarn angestrebt 
werden. In diesem Falle berechnet Sonnenschein den Ertrag 
derselben auf Grund der Ergebnisse des Jahres 1891 zu mehr 
als 9 Millionen Gulden — ein Erträgniss, das bei Voraus- 
setzung einer 3 $ Annuität die Aufnahme eines Anlehens von 
300 Millionen Gulden, also die volle Sicherstellung der Bedürf- 
nisse des Staates für die finanzielle Förderung des Lokalbahn- 
baues gestatten würde. 

Ist nun aber zu hoffen, dass das Publikum, welches in 
dieser Frage doch schliesslich maassgebend bleibt, der Er- 
höhung der Tarife zustimmen wird? Man hat ihm, vielleicht 
zu früh und zu weitgehend, sehr billige Fahrpreise zugestanden; 
es wird diese Errungenschaft nicht so leicht preisgeben, mögen 
die Gründe für seine Aufhebung auch noch so berechtigte sein. 
Und die Privateisenbahnen? Sie werden sich ebenfalls da- 
gegen wehren, aus ihrem Säckel zur Förderung des Lokalbahn- 
baues beizutragen, denn es ist wohl zu besorgen, dass die Er- 
höhung der Fahrpreise auf die Grösse des Verkehrs nicht ohne 
Rückschlag bleibt. Wie dem auch immer sei — Sonnenschein 
gebührt das grosse Verdienst, die Frage einmal energisch an- 
gefasst und in Anregung gebracht zu haben, überhaupt mit 
einem positiven Vorschlage hervorgetreten zu sein, der dis- 
kutirbar und der Diskussion auch in hohem Grade werth er- 
scheint. Möge er daher die volle Beachtung aller interessirten 
Kreise finden. A.B. 


Internationales Eisenbahn-Frachtrecht. 


Das Internationale Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr, in systematischer Darstellung erläutert von 
Dr. juris Theodor Gerstner, Geh. Öber-Regierungs- 
rath und vortr. Rath im Reichs-Eisenbahnamt, Mitglied der 
Deutschen Delegation bei den Berner Konferenzen. Berlin 1892. 
Verlag von Franz Vahlen. 


Auf das demnächstige Erscheinen obigen Werkes haben 
wir bereits in Nr. 82 S. 825 d. Ztg. unter „Bücherschau“ auf- 
merksam gemacht. Wie wir hören, befindet sich das Buch 
bereits unter der Presse. Durch die Güte des Verfassers sind 
wir in der Lage, nachstehend einen Auszug aus dem Vorwort 
mitzutheilen, welcher unseren Lesern zur Orientirung über das, 
was sie von dem Werke zu erwarten haben, nicht unerwünscht 
sein wird. 

„Zum ersten Mal tritt der Verfasser, ein im Staats- und 
Reichsdienst ergrauter Beamter, mit einem wissenschaftlichen 
Werke vor die Oeffentlichkeit. Er thut dies nicht mit jener 
Siegeszuversicht, welche der Jugend eigen ist, sondern im 
vollen Bewusstsein der Schwierigkeit seiner Aufgabe. Sie ist 
an ihn von selbst herangetreten, als eine in der Natur der 
Sache liegende schwere, aber ehrenvolle Verpflichtung, welcher 
er freudig nachkommt und sich schon deshalb nicht entziehen 
kann und will, weil von unberufener Seite mehrfach Aus- 
legungen einzelner Vorschriften des Uebereinkommens ver- 
breitet werden, welche den Absichten der Urheber des Ver- 
tragswerkes widersprechen.“ 

„Als im Jahre 1874 aus den benachbarten Schweizer 
Bergen der Ruf nach einer grossartigen internationalen Ver- 
ständigung auf dem Gebiete des Eisenbahn - Frachtrechts 
erscholl, fand er sympathischen Wiederhall in der Brust des 
damals noch in der besten Schaffenskraft stehenden Mannes. 
Ein gütiges Geschick machte ihm zur dienstlichen Pflicht, was 
seiner innersten Neigung entsprach. Von den ersten Verhand- 
lungen und Entwürfen an bis zur Krönung des Gebäudes 
durfte er als Referent im Reichs-Eisenbahnamt und als einer 
der Deutschen Delegirten zu den Berner Konferenzen an dem 
grossen Werke mitarbeiten. Er hat dies während eines langen 
Zeitraumes und unter dem Wechsel der Verhältnisse mit stets 
gleicher Freudigkeit gethan. In 18 Jahren, dem doppelten 
dessen, was Horaz für das Zustandekommen eines reifen 


Werkes fordert, ändern sich gar mannigfach die Zeiten, und 
wir ändern uns in ihnen. Nicht immer waren die Umstände 
dem Unternehmen, welches in Deutschland und in dem ihm 
eng verbündeten Oesterreich - Ungarn von vorn herein that- 
kräftige Unterstützung gefunden hatte, gleich günstig. Die 
wechselnden Strömungen der Staatskunst, namentlich der 
Wirthschaftspolitik, liessen die Aussichten für sein Gelingen 
mehr als einmal recht trüb erscheinen. In solchen Zeiten galt 
es, der grossen Sache unwandelbare Treue zu bewahren.“ 


„Doch Hingebung und Beharrlichkeit allein thun es 
nicht. Ein Werk, an dessen Zustandekommen fast ganz 
Europa betheiligt ist, durch welches die grössten und ver- 
schiedensten Interessen theils gefördert, theils gekreuzt werden, 
erheischt neben der in erster Reihe maassgebenden Rücksicht 
auf die Bedürfnisse des eigenen Vaterlandes vor allem ein 
verständnissvolles Eingehen in die Anschauungen und Wünsche 
anderer Nationen, somit eine gewisse internationale Selbst- 
verleugnung. Dies zu begreifen, erfordert keine besonders 
grosse Weisheit; aber es ist zuweilen nicht ganz leicht, das 
als richtig erkannte praktisch durchzuführen.“ 


Nach einigen tief empfundenen Worten warmer Aner- 
kennung für seine Mitarbeiter am Berner Vertragswerk charak- 
terisirt der Verfasser die bei Abfassung der Schrift leitenden 
Gesichtspunkte wie folgt: 


„Die vorliegende Arbeit ist die Frucht von Studien, 
welche der Verfasser zunächst zum eigenen Gebrauch unter- 
nommen hat. Seine Aufzeichnungen, ursprünglich dazu be- 
stimmt, ihm selbst ein klares Bild des unter seiner Mitwirkung 
entstandenen, im Laufe der Verhandlungen vielfach umge- 
stalteten Werkes zu geben, stellten in ihrer Gesammtheit 
bereits dasjenige dar, was man insgemein als ‚Kommentar‘ 
zu bezeichnen pflegt. Um weiteren Kreisen nutzbar zu 
werden, bedurften sie indess gründlicher Sichtung und Durch- 
arbeitung.“ 

„Das dem wissenschaftlichen Aufbau zu Grunde liegende 
System befolgt möglichst genau den schon für den vorläufigen 
Schweizerischen Entwurf von Meisterhand entworfenen und 
demnächst der Hauptsache nach für das Uebereinkommen 
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selbst beobachteten Plan.!) Indem — hierdurch unterstützt — 
die Darstellung die Vorzüge einer systematischen Ent- 
wickelung des Inhalts mit den Vortheilen einer sich an 
den Text eng anschliessenden kommentirenden Er- 
läuterung der einzelnen Stellen des Vertragswerkes zu 
vereinigen sucht, möchte sie den Anforderungen der Wissen- 
schaft und den Bedürfnissen der Praxis gleichmässig gerecht 
werden.“ 

„Die im Anhang erfolgte Beigabe der Originaltexte — 
in Deutscher und in Französischer Sprache — soll den Leser 
selbst in den Stand setzen, die Richtigkeit der gegebenen Er- 
klärungen an der Hand des von jedem fremden Zusatze freien, 
in seinem vollen Zusammenhang erscheinenden Vertragswerkes 
zu prüfen. Des Gesetzes bester Ausleger ist das Gesetz selbst.“ 


„Wenn grundsätzlich davon ausgegangen ist, den Sinn 
der einzelnen Bestimmungen nicht nur nach ihrem Wortlaut, 
sondern vorzugsweise in ihrem Zusammenhang mit verwandten 
Textesstellen und mit dem ganzen Vertragswerke, unter vor- 
sichtiger Zuhilfenahme ihrer — dem Verfasser aus erster Hand 
zugänglichen — Entstehungsgeschichte, zu erklären, so wird 
diese Methode auch bei solchen Anerkennung finden, die im 
einzelnen Falle zu einer anderen Auslegung gelangen. Eine 
weitgehende Kasuistik ist grundsätzlich vermieden, da sie bei 
ihrem Unvermögen, den Reichthum der Kombinationen jedes 
einzelnen Falles auch nur annähernd zu erschöpfen, leicht 
irreleitet und. verwirrt. Dagegen sind Beispiele angeführt, 
wo sie geeignet scheinen, den Sinn eines Satzes zu verdeut- 


1) Dieser Plan rührt bekanntlich von Professor Dr. Hein- 
rich Fick in Zürich her. Die Redaktion. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3936 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Erklärungen der Vereinsverwaltungen 
auf die von der diesjährigen Vereinsversammlung gefassten 
Beschlüsse (abgesandt am 31. v. Mts.). Bir. 

Nr. 3947 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreftend Störungen im Wagenverkehr mit der 
Schweiz an Sonn- und Festtagen (abgesandt am 29. v. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Personenverkehr im Monat September d. J. 

Ueber den Rückgang des Personenverkehrs auf den 
Eisenbahnen und damit zusammenhängend die Einschränkung 
des Betriebes aus Anlass der Cholera schreibt der „Reichsanz.“: 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr der Preus- 
sischen Staatsbahnen sind im September d. J. um 5900000 #, 
d. i. um nahezu 24 % gegen das Vorjahr zurückgeblieben. 
Dieser erhebliche Austall ist zum überwiegenden Theil die 
Folge des ausserordentlichen Verkehrsrückganges, welcher auf 
den Staatsbahnen durch das Auftreten der Cholera im In- und 
Auslande hervorgerufen war. Am stärksten trat derselbe im 
Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion Altona hervor, 
dessen Personengeldeinnahmen im September d. J. um rund 
1.000 000 „4, d.i. um mehr als 50%, hinter den im gleichen Monat 
des Vorjahres zurückgingen. Während anfänglich die von 
Hamburg ausgehenden Züge noch ziemlich stark benutzt 
waren, wurden die in entgegengesetzter Richtung verkehrenden 
Züge fast leer gefahren. Später nahm der Personenverkehr 
auch von Hamburg her dergestalt ab, dass der Schnellzug 1 
(ab Hamburg 8.45 Morgens) am 6. September ohne jeden Rei- 
senden, am 7. September nur mit einem, am 8. September nur 
mit 2 Reisenden von Hamburg abfuhr. Unter diesen Um- 
ständen wurde es Pflicht der Eısenbahnverwaltungen, für die 
Dauer einer so ausserordentlichen Verkehrsverminderung auf 
eine entsprechende Einschränkung des Personenzugbetriebes 
Bedacht zu nehmen. Nach eingehender Prüfung einerseits der 
Interessen des allgemeinen Verkehrs wie der eingetretenen 
aussergewöhnlichen Lage auf der anderen Seite wurde in der 
ersten Hälfte des September, zum Theil auch auf Ansuchen 
der örtlichen Behörden besonders bedrohter Städte, von den 


lichen. Jurisprudenz und Rechtsprechung sind insoweit her- 
beigezogen, als eine Vergleichung der Rechtsanschauungen- 
in den betheiligten Ländern zum Verständniss des durch das 
Uebereinkommen geschaffenen Rechts dienlich erschien. Auch 
die wenigen bereits vorhandenen Besprechungen des Berner 
Uebereinkommens oder einzelner Theile desselben durch andere 
Schriftsteller haben insoweit Berücksichtigung gefunden, als 
dies dem Zweck des Werkes förderlich sein konnte.“ 


„Dabei sind die durch das Uebereinkommen veranlassten 
Neuredaktionen der internationalen Tarife und Reglements 
sowie die dem gleichen Anlass entsprungenen bedeutsamen 
Vorgänge auf dem Gebiete der inneren Gesetzgebungen bis 
zur allerneuesten Zeit und noch während der Drucklegung des 
Werkes berücksichtigt.“ 

„Im übrigen bedingte schon der Umstand, dass der Stoft 
ebenso sehr der Rechtswissenschaft, als dem Handel und Ver- 
kehr angehört, eine Darstellungsweise, welche mitunter auch 
Gegenstände erklärt, die einem Theil der Leser bereits geläufig 
sind. Sollte es hin und wieder scheinen, als sei hierin nach 
der einen oder der anderen Seite zu weit gegangen, so wird 
doch ein billiger Beurtheiler die Schwierigkeiten einer zugleich 
wissenschaftlichen und gemeinverständlichen Darstellung nicht 
verkennen. Eine derartige Behandlungsweise allein entspricht 
aber auch dem Hauptzweck des Werkes: das Verständniss der 
neuen internationalen Eisenbahngesetzgebung in den weitesten 
Kreisen zu fördern.“ 

Dem Erscheinen des Werkes, dessen Autor wie nicht 
leicht ein anderer in der Lage ist, das Verständniss des neuen 
Rechts zu erschliessen, darf mit Spannung entgegengesehen 
werden. Wir behalten uns vor, auf dasselbe s. Zt. zurück- 
zukommen. 


an dem Hamburger Verkehr betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen, besonders von den Königlichen Eisenbahndirektionen 
zu Altona und Hannover sowie von der Verwaltung der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn, eine Anzahl planmässiger Züge vorüber- 
gehend eingestellt. Zwischen Hamburg und Berlin blieben 
indessen von 9 fahrplanmässigen Personen- und Schnellzügen 
noch 6 in jeder Richtung in Betrieb, während je 3 Schnellzüge 
— und zwar solche, welche wesentlich nur den Verkehr 
zwischen den beiden Endpunkten ohne Berücksichtigung des 
Zwischenverkehrs vermitteln — einstweilen eingestellt wurden. 
Zu den in Betrieb verbliebenen Zügen gehörte auch der mit 
einer Zuggeschwindigkeit von 60 bis 65 km in der Stunde 
verkehrende Nachtpersonenzug (ab Berlin Abends 11.30, in 
Hamburg früh 5.15), welcher mit seinem Gegenzug auch nach 
der Einstellung des Schnellzuges (ab Berlin Abends 10.20, in 
Hamburg früh 2.57) eine gute und unter den obwaltenden Ver- 
hältnissen völlig ausreichende Nachtverbindung mit Hamburg 
herstellte. Das Auftreten der Cholera in Hamburg und die 
sich mehrenden Erkrankungen an anderen Orten hatten dem- 
nächst in schneller Folge zahlreiche Verkehrsbeschränkungen, 
Einfuhr- und Durchfuhrverbote, sanitätspolizeiliche Kontrolen 
der Reisenden, Quarantänen u. dergl. seitens vieler inländischer 
Behörden, wie auch seitens der benachbarten Staaten veran- 
lasst, welche auf den Reiseverkehr höchst ungünstig zurück- 
wirken mussten. Die Prüfung, inwieweit mit Rücksicht hier- 
auf eine vorübergehende Einschränkung des Zugverkehrs 
geboten und zulässig erscheine, ohne wichtige allgemeine Ver- 
kehrsinteressen des eigenen Landes zu schädigen, wurde daher 
auch auf andere Staatsbahnbezirke ausgedehnt. So führte 
noch im September d. J. die von Dänemark veranlasste Ein- 
schränkung des Schiffsverkehrs zwischen Warnemünde und 
Gjedser nebst Einrichtung einer Quarantäne auf der Dänischen 
Seite zu einer entsprechenden Beschränkung der Schnellzüge 
der Strecke Berlin-Neustrelitz, während die An 
welche von Oesterreich-Ungarn und besonders auch von den 
Balkanstaaten getroffen wurden und welche auf den Verkehr 
mit Ungarn und dem Orient ungünstig zurückwirkten, die 
zeitweise Einstellung des sogen. Orientzuges auf der Strecke 
Berlin-Oderberg vom 1. Oktober d. J. ab veranlassten. Auch 
auf der Strecke Stettin-Posen-Breslau zeigte sich eine der- 
artige Verminderung des Verkehrs, dass sich die Verwaltun 

zur vorübergehenden Einstellung des dort verkehrenden Schnell- 
zuges entschloss. Eine geringe Zahl weiterer Einschränkungen 
von mehr örtlicher Bedeutung kam hinzu. Mit der im Oktober 
eingetretenen und bisher stetig fortgeschrittenen erfreulichen 
Besserung der gesundheitlichen Verhältnisse im Lande haben, 
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dem Wiederaufleben des Verkehrs folgend, auch diese Ver- 
kehrsbeschränkungen grösstentheils nach und nach wieder 
Rau! werden können. Schon am 10. Oktober d. J. konnte 
je ein Schnellzug zwischen Berlin und Hamburg wieder in 
urs gesetzt werden, welchem am 20. Oktober d. J. ein zweites 
Schne ee folgte. Am 1. d. Mts. ist auf jener Strecke 
der volle fahrplanmässige Betrieb wieder aufgenommen worden. 
Die sogen. Orientzüge wurden auf der Strecke Berlin-Breslau, 
mit Rücksicht auf ihre Bedeutung auch für den engeren Ver- 
kekr zwischen Schlesien und Berlin, am 13. Oktober d. J. 
wieder in Betrieb gesetzt und werden demnächst, um für den 
inneren Verkehr noch mehr als bisher nutzbar zu werden, mit 
der III. Wagenklasse ausgerüstet und von Breslau wie früher 
weitergeführt werden. Auch auf der Strecke Stettin-Breslau 
kursiren die Schnellzüge wieder seit dem 23. Oktober d. J. 


Betriebseröffnungen im Direktionsbezirk Erfurt. 

1. Bahnstrecke Ohrdruf- Gräfenroda. 

Wie aus der im Inseratentheil der heutigen Nummer 
(S. 865) enthaltenen Bekanntmachung der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Erfurt hervorgeht, ist am 1. d. Mts. die 
1840 km lange vollspurige ebenbahnlinie Ohrdruf- 
Gräfenroda dem öffentlichen Verkehre übergeben worden. 

Diese neue Bahnlinie bildet in Ohrdruf die Fortsetzung 
der jetzigen Stichbahn von Gotha nach Ohrdruf und findet 
auf Bahnhof Gräfenroda Anschluss an die Linie Neudietendorf- 
Ritschenhausen. 

Ausser Ohrdruf und Gräfenroda sind an Stationen die 
4 Haltestellen Luisenthal i/Thür., Crawinkel, Frankenhain und 
Gräfenroda-Herrenmühle eingerichtet worden, welche sämmt- 
lich mit Empfangsgebäuden, Güterschuppen, Laderampen, Ein- 
richtungen für den Holzverkehr und een ausgerüstet 
und mit Personal besetzt worden sind, und zwar die Halte- 
stellen Luisenthal i/Thür., Crawinkel und Frankenhain mit 
Privatpersonen als Bahnagenten. Dem verkehrstreibenden 
Publikum gegenüber haben diese Bahnagenten die vollen 
Pflichten von Beamten. 

Der Fahrkartenverkauf und die Annahme von Reise- 
ke erfolgt für sämmtliche Züge an den Schaltern der 

tationen; der Güterverkehr ist auf bestimmte Tagesstunden 
eingeschränkt. 

Eine Abfertigung von Sprengstoffen, Fahrzeugen und 
Privatdepeschen findet auf den Haltestellen (Zwischenstationen) 
nicht statt, während eine sonstige Einschränkung der Abferti- 
gungsbefugnisse dieser Stationen, sowie eine Aenderung der- 
jenigen der Anschlussstationen Ohrdruf und Gräfenroda nicht 


eintritt. In gleicher Weise ist vom Tage der Betriebseröff- 
nung ab der Dienst auf der Haltestelle Emleben eingeschränkt 
worden. 


Was die Einschränkung des Güterabfertigungsdienstes 
auf bestimmte Tagesstunden betrifft, so wird darin eine Be- 
nachtheiligung des Bahngebietes nicht zu finden sein, da die 
Dienststunden so gewählt sind, dass eine Erschwerniss für die 
An- und Abfuhr der Güter oder eine Verzögerung in der Be- 
förderung dadurch nicht herbeigeführt wird. twaigen, in 
dieser Beziehung sich geltend machenden Bedürfnissen wird 
die Eisenbahnverwaltung gewiss jeder Zeit Rechnung tragen. 

Die neuerbaute me verfolgt den Zweck, die Ab- 
fuhr der Produkte des von ihr durchschnittenen Theiles des 
Thüringer Waldes zu erleichtern und eine Hebung der in den 
von ihr berührten Ortschaften vorhandenen Industrie, welche 
z. Zt. infolge der ungenügenden Verkehrsverbindungen sehr 
erschwert ist, herbeizuführen. 

Nicht zu unterschätzen sind die Vortheile, welche den 
Bewohnern des Bahngebietes durch die Verbindung mit der 
Stadt Ohrdruf (Sitz des Landrathsamtes) sowie mit der Landes- 
hauptstadt Gotha und dem Süden des Thüringer Waldes er- 
Echsen. Ein ziemlich bedeutender Theil des genannten Ge- 
birges wird für den Touristenverkehr leichter zugänglich. 


2. Bahnlinie Schmalkalden-Floh-Seligenthal. 


Am 3. d. Mts. wird die 5,85 km lange Theilstrecke 

Schmalkalden-Floh-Seligenthal der im Bau be- 

riffenen vollspurigen Nebenbahn Schmalkalden-Klein-Schmal- 
den dem ötfentlichen Verkehre übergeben werden. 

Die neue Bahnlinie von Schmalkalden nach Floh-Seligen- 
thal mit der Haltestelle Floh-Seligenthal und dem Haltepunkte 
Reihersthor bildet einen Theil der Stichbahn Schmalkalden- 
Klein-Schmalkalden, welche in ihrer ganzen Ausdehnung im 
Laufe des nächsten Jahres zur Eröffnung gelangen wird. 

Der Bahnhof Floh-Seligenthal, welcher mit Empfangs- 
ebäude, Güterschuppen, Ladestrassen usw. ausgerüstet ist, 
ient dem Personen-, Güter- und Viehverkehr in vollem Um- 

fange, während der Haltepunkt Reihersthor, nur mit einer 
Wartehalle versehen, lediglich für den Personenverkehr ein- 
gerichtet ist. 

Der Fahrkartenverkauf auf beiden Stationen 
Zugführer übertragen. 


ist dem 


Die Annahme und Auslieferung von Gütern auf der 
Haltestelle Floh-Seligenthal ist auf bestimmte Tagesstunden 
beschränkt und wird von einem von der Eisenbahnverwaltung 
vertraglich verpflichteten Bahnagenten, welcher dem Publikum 
Banner die Pflichten eines Beamten hat, bewirkt. In der 

inschränkung des Güterdienstes auf bestimmte Tagesstunden 
ist eine Benachtheiligung der Verkehrstreibenden nicht zu 
erblicken, da die Dienststunden so gewählt sind, dass eine 
Erschwerniss für die An- und Abfuhr der Güter oder eine 
DR in der Beförderung dadurch nicht herbeigeführt 
wird. 

Durch die neue Bahnstrecke erhält eine grössere Anzahl 
industriereicher Ortschaften, welche bisher besonders zur Win- 
terszeit unter den schwierigen Verbindungen mit den grösseren 
Verkehrsadern zu leiden hatten, den ersehnten Anschluss an 
das weitere Bahnnetz und wird ihren Bewohnern Gelegenheit 
geboten, ihre Erzeugnisse dem Weltmarkt zuzuführen. Zu- 
gleich wird auch für die umliegenden ausgedehnten Waldungen 
ein grösseres Absatzgebiet erschlossen. 

Privatanschlüsse sind bisher nicht ausgeführt worden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Breslau. Seit dem 1. d. Mts. 
werden auf den Haltestellen Döringau und Poppschütz 
auch Fahrzeuge aller Art abgefertigt. 

Direktionsbezirk Bromberg. Die an den Neu- 
baustrecken Memel-Bajohren, Tilsit-Ragnit und Stallupönen- 
Pillkallen gelegenen Stationen Collaten, Dt.-Crottingen, 
Bajohren, a Schwirgallen und Pillkallen 
sind am 1. d. Mts. für den Leichen-, Fahrzeug-, Vieh- und Güter- 
verkehr eröffnet worden. 

Auf den Stationen Collaten und Dt.-Crottingen findet 
Ver- und Entladung von Fahrzeugen, sowie Abfertigung von 
Grossvieh nicht statt. 

Direktionsbezirk/Hannover. 
die zwischen den Stationen Uelzen und Bevensen gelegene 
Haltestelle Emmendorf, welche bislang nur für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr eingerichtet war, auch für den Eil- 

ut- und Frachtgutverkehr, sowie für die Beförderung von 
ahrzeugen und lebenden Thieren eröffnet worden. 

Direktionsbezirk Magdeburg. Die an der 
Bahnstrecke Oebisfelde- Salzwedel zwischen den Stationen 
Oebisfelde und Cunrau gelegene Station Buchhorst ist am 
1. d. Mts. für den Güterverkehr in Wagenladungen mit der 
Beschränkung eröffnet worden, dass bis auf weiteres Sen- 
dungen von Buchhorst nur in Frachtüberweisung, nach 
dieser Station nur in Frankofracht angenommen werden und 
Sendungen mit Nachnahmebelastung ausgeschlossen sind. Die 
Entfernungen betragen zwischen Buchhorst und Oebisfelde 
6,21 km, zwischen Buchhorst und Cunrau 8,96 km. 


Am 1. d. Mts. ist 


Württembergische Staatseisenbahnen.! 


Die Rechnungsergebnisse der Eisenbahn-Betriebsverwal- 
tung in dem Bettiehsiuhre 1891/92 sind nunmehr endgültig fest- 

estellt. Dem „Staats-Anz. f. W.“ zufolge belaufen sich die 

innahmen auf 36219190 4 (gegen den Etatssatz weniger: 
370810 4), die Ausgaben auf 24841748 44 (gegen den Etats- 
satz mehr: 3051748 4). Es ergibt sich hiernach ein Mehrbe- 
trag der Einnahmen gegen die Ausgaben von 11377442. Da 
eine Verminderung des Betriebsfonds um 16744 „4 stattfand, 
haben die Ablieferungen an die Staatshauptkasse 11394186 4 
betragen und sind gegen den Etatssatz von 14800000 44 um 
3405814 .7 zurückgeblieben. Die Verzinsung der Eisenbahn- 
schuld erforderte im Jahre 1891/92 zusammen 15288995 4 Der 
Reinertrag der Eisenbahnen reichte hiernach mit dem Betrage 
von 3 894809 44 zur Verzinsung nicht aus. In dem Rechnungs- 
jahre 1890/91 war das Erträgniss hinter dem Zinsenbedarf um 
2024563 4 zurückgeblieben. 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 

Die bisher von der Direktion der Stargard - Cüstriner 
Eisenbahngesellschaft verwaltete Glasow-Berlinchener Eisen- 
bahn ist in das Eigenthum der genannten Gesellschaft über- 
gegangen und die Firma der Glasow-Berlinchener Eisenbahn 
gelöscht worden. 


Umbau von Eisenbahnbrücken-Ueberbauten mit tragenden 
onstruktionstheilen aus Eisen. 

Das Reichs-Eisenbahnamt hat aus Anlass, dass in Eng- 
land eine Brücke mit gusseisernen Trägern im Jahre 1891 
eingestürzt ist, Erhebungen darüber angestellt, wie viele 
Eisenbahnbrücken, bei denen Gusseisen zu tragenden Kon- 
struktionstheilen verwendet ist, aus den ersten Jahrzehnten 
des Eisenbahnbaues in Deutschland (ausschl. Bayern) noch 
vorhanden sind. Seit dem Inkrafttreten der auf Grund der 
Art. 42 und 43 der Reichsverfassung vom Bundesrath be- 
schlossenen Normen für die Konstruktion und Ausrüstung der 
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Eisenbahnen Deutschlands vom’ 12. Juni 1878 müssen nämlich 
bei Brücken aus Eisen oder Stahl die tragenden Theile ‘der 
Ueberbaukonstruktionen aus gewalztem oder, geschmiedetem 
Material hergestellt werden. 

Es hat sich ergeben, dass von der früheren reichlichen 
Anzahl gusyeisornhr ErnER DI Ferkankerl egenwärtig‘nur noch 
63 vorhanden sind, bei denen tragende Theile aus Gusseisen 
bestehen; ausserdem sind noch bei einigen Brücken mit 
eisernen Ueberbauten zwischen den schmiedeeisernen Haupt- 
trägern Versteifungen aus Gusseisen angebracht, die indess 
eine Beanspruchung durch die Brückenbelastung nicht erleiden. 
Von den erwähnten 63 Brückenüberbauten sollen in den 
nächsten Jahren 33 beseitigt bezw. gegen schmiedeeiserne 
ausgewechselt werden, sodass alsdann nur noch 30 übrig 
bleiben, eine sehr geringe Anzahl, wenn man in Betracht zieht, 
dass nach dem neuesten Jahrgange der Statistik der Eisen- 
bahnen Deutschlands im ganzen 10772 Brücken auf den 
Deutschen Eisenbahnen (ausschl. der BAER ER vorhanden 
sind. Solange diese wenigen Bauwerke mit gusseisernen, 
übrigens fast ausschl. auf Druck beanspruchten Konstruk- 
tionstheilen noch bestehen, werden sie fortdauernd in der 
sorgsamsten Weise überwacht. 


Augsburger Strassenbahn. 
Die am 29. Dezember v. J. beschlossene Zurückverlegung 
des Sitzes der Gesellschaft nach Berlin ist in das Handels- 
register eingetragen worden. 


Aus dem elektrotechnischen Vereine in Berlin. 

In der am 25. Oktober d. J. stattgehabten Vereinsver- 
sammlung leitete der Vorsitzende Wirkliche Geheime Ober- 
Regierungsrath Elsasser die Sitzung ein durch einen Rück- 
blick auf die Fortschritte in der Anwendung der Elektrizität 
im verflossenen Jahre. Im allgemeinen ist der Verlauf der 
Arbeiten ein ruhigerer gewesen, als im Jahre zuvor, in welchem 
die Frankfurter Ausstellung alle auf dem Gebiet der Elektro- 
technik wirkenden Kräfte ausserordentlich angespannt hatte. 
Die grossen Anstrengungen und Aufwendungen für die Aus- 
stellung sind indess nicht vergebens gewesen. In erfreulichem 
Maasse mehren sich die Fälle, in welchen Eisenbahnwerkstätten, 
Fabriken und Strassenbahnen den elektrischen Betrieb ein- 
führen. Die elektrische Beleuchtung gewinnt ein immer weiteres 
Feld, selbst in kleineren Städten werden Elektrizitätswerke 

eschaffen. Grosse Projekte werden erörtert zur Einführun 
er elektrischen Kraft für den Betrieb der Eisenbahnen un 
zur Schleppschifffahrt. Nach Ermittelungen der Reichs-Post- 
und Telegraphenverwaltung bestanden am 1. Juli d. J. an 
elektrischen Anlagen im Deutschen Reiche (Bayern und Württem- 
berg ausgenommen) 4272 Anlagen für elektrische Beleuch- 
tung mit 733025 Glühlampen und 39945 Bogenlampen; ausser- 
dem wurden 20 Anlagen für elektrolytische und 53 Anlagen zu 
Kraftübertragungszwecken benutzt. Zur Ausbildung junger 
Leute als Monteure der Elektrotechnik ist auf Anregung des 
elektrotechnischen Vereins, dank dem Entgegenkommen des 
Berliner Magistrats, in Verbindung mit der städtischen Hand- 
werkerschule eine Monteurschule eingerichtet worden. Das 
Telegraphennetz im Deutschen Reiche umfasst 109 724 km Linie 
mit 382310 km Leitungen und 18573 Telegraphen-Betriebsstellen. 
324 Städte besitzen allgemeine Fernsprecheinrichtungen mit 
68000 Fernsprechstellen. Die Stadt-Fernsprechanlage in Berlin 
nimmt seit Jahren unter den sämmtlichen gleichartigen Ein- 
richtungen der Erde mit 18100 Theilnehmern den ersten Platz 
ein. Dem Fernsprechverkehr zwischen verschiedenen Städten 
dienen 340 Verbindungsanlagen mit 25000 km Leitungen. Auf 
den Fernsprechleitungen der Reichs - Telegraphenverwaltung 
werden täglich 753000 Gespräche abgewickelt. An der Ver- 
besserung und Vervollkommnung der Betriebsmittel für Tele- 
graphie und Fernsprechwesen wird, wie sich aus den näheren 
Ausführungen des Redners ergab, unausgesetzt und mit Erfolg 
gearbeitet. Zum Schluss sprach der Vereinsvorsitzende die 
Hoffnung aus, dass, wie aus dem Bestehen des im laufenden 
Jahre in Kraft getretenen Telegraphengesetzes sich Schwierig- 
keiten nicht ergeben hätten, a das in Aussicht stehende 
Elektrizitätsgesetz in einer allseitig befriedigenden und die 
Gegensätze aussöhnenden Form demnächst aus dem Schoosse 
der gesetzgebenden Körperschaften hervorgehen werde. 


Die Düsseldorfer Eisenbahnbedarfs-Gesellschaft 


erzielte in dem abgelaufenen Geschäftsjahre einen Reingewinn 
von 317022 4 Nach Abzug von 47526 #4 persönlichen Gewinn- 
antheilen verbleiben zur Verfügung der Generalversammlung 
269496.“ Es wird vorgeschlagen, 14% Dividende = 168 000 44 
zur Vertheilung zu bringen, dem Dividenden-Ergänzungsfonds 
85000 „4 zu überweisen und 16496 „4 auf neue Rechnung vor- 
zutragen. 


Die Niederländisch-Südafrikanische Eisenbahn- 


gesellschaft. 
Fortsetzung aus Nr. 85.) 
8 


Die Zweigbahn nach Barberton sollte ursprünglich von 
Station Kaapmuiden ausgehen und dem Kaapflusse folgen; die 
Gesellschaft sucht indessen jetzt nach einer Richtungslinie, die 


eventuell von der Station Krokodilpoort ausgeht. Die Strassen- . 


bahn auf dem Witwatersrand ist 81 km lang, schneidet die 
Hauptlinie rechtwinklig und berührt von Osten nach Westen 


die Stationen Springs, 'Brakpan, Boksbur Elandsfontein,, 
School (Personenhaltestelle), Johannesburg, Langlaagte (Per- 
sonenhaltestelle), Maraisburg, Florida ersonenhaltestelle), 


Roodepoort und Krugersdorp. Die Strassenbahn hat viel unter 
ungünstigen Wasserverhältnissen zu leiden, da bei heftigem 
Regen die Bahn nicht selten beschädigt und zahlreiche Durch- 
lässe erforderlich wurden, während andererseits die Brunnen 
zur Lieferung des Speisewassers für die Lokomotiven  stellen- 
weise während der Trockenzeit versiegen. Bei Springs hat die 
Gesellschaft ausgedehnte Kohlenfelder erworben, die sie theils 
selbst ausbeutet, theils an andere vergeben hat, in Brakpan 
schliesst auch ein Schleppgeleise der Transvaal Coal Trust 
Company an. Zum bequemeren Bezuge der Kohlen durch die 
an der Bahn gelegenen zahlreichen Goldgruben wurden Kohlen- 
ladeplätze hergestellt in Kilometer 29,725 (von Springs aus) 
für lie Metallurgical Works, in Kilometer 38,143 für die Stan- 
hope Depleevel Gold Mining Company, in Kilometer 42,039 für 
die Henri Nourse Gold Mining Company, in Kilometer 43,266 
für die Metropolitan Gold Mining Company, in Kilometer 43,5 
für die George Goch Gold Mining Company, in Kilometer 44,11 
für die Spes Bona Gold Mining Company, in Kilometer 45,584 
für die Harris Gold Mining Company, in Kilometer 76,998 für 
die Champ d’or Gold Mining Company, in Kilometer 77,93 für 
die Luipaardsvlei Gold Mining Company und in Kilometer 78 
für die Britannia Gold Mining Company. 

Die technischen Konzessionsbedingungen beschränken 
sich auf die Vorschriften, dass die Spurweite 1,067 m (3° 6“ 
Englisch) betragen und dass die Bahn, abgesehen von den 
Ausweichstellen, sowohl im Ober- wie im Unterbau und selbst 
in den Kunstbauten eingeleisig hergestellt werden soll; nur 
bei der Grunderwerbung soll bereits auf die Anlage des zweiten 
Geleises, nebenbei ancE auf die Verhütung von Gras- und 
Buschbränden Rücksicht genommen werden. Die Richtung, 
Wegübergänge und Wasserdurchlässe sind der Bestimmung 
der Gesellschaft im Einvernehmen mit dem Regierungskom- 
missar überlassen; auch ist es der Gesellschaft freigestellt, 
sowohl die Eisen- wie die Strassenbahn ganz oder zum Theil 
auf bestehenden Wegen anzulegen, vorausgesetzt, dass dadurch 
nicht der freie Verkehr behindert wird. Der gesammte Grund 
und Boden für die Bahn nebst Zubehör, für die Entnahme von 
Kies, Steinen, Holz usw., für die Ab- und Zufuhr sowie Lage- 
rung von Material, für die Verlegung von Wegen und Fluss- 
läufen usw. wird der Gesellschaft im allgemeinen kostenfrei 
durch die Regierung zur Verfügung gestellt und ist von der 
Gesellschaft nur dann zu vergüten, wenn eine Enteignung 
unvermeidlich war. Die Anlage von Wegen, Kanälen usw., 
welche die Linie durchschneiden oder daran anschliessen, kann 
die Gesellschaft nicht verhindern, erhält aber eine einmalige 
Abfindung, falls ihr zeitweilig oder dauernd Mehrkosten aus 
dieser Anlage erwachsen. Die Einfuhr von allen zum Bau und 
Betriebe erforderlichen Materialien, Werkzeugen usw. erfolgt 
zollfrei. Wenn diese Bestimmungen der Gesellschaft eine ver- 
hältnissmässig grosse Freiheit bezüglich des Baues lassen, so 
hat sich die Regierung dafür unbeschränktes Aufsichtsrecht 
über den Bau und Betrieb der Bahn vorbehalten und alle 
jetzigen oder künftigen Bahnpolizeigesetze für die Gesellschaft 
verbindlich gemacht, sofern deren konzessionsmässigen Rechte 
dadurch nicht verkürzt werden. 

Bezüglich des Betriebes ist die Anwendung der Dampf- 
kraft Bedingung, die gute Unterhaltung der Bahn nebst Zu- 
behör zur Pflicht gemacht, die Einrichtung von wenigstens 
2 Wagenklassen für den Personenverkehr vorgeschrieben und 
die Einstellung des Betriebes, abgesehen von Fällen höherer 
Gewalt (overmacht) verboten; auf der Strassenbahn sollen 
sogen. leichte Betriebsmittel gebraucht werden, doch sollen 
sie so eingerichtet sein, dass sie auch auf die Eisenbahn über- 
gehen können. Vor Eröffnung des Betriebes sind von der Ge- 
sellschaft Dienstordnungen, ua auch für Dritte verbindlich 
sind, aufzustellen und dem örtlichen Regierungskommissar zur 
Prüfung daraufhin, ob sie mit den Konzessionsbedingungen 
und den allgemeinen Landesgesetzen übereinstimmen, zu unter- 
breiten; erfolgt binnen 3 Monaten keine Einwendung, so gelten 
sie als genehmigt. 

Für die Beförderung von Personen, Gütern, Vieh usw., 
für Nebenvorrichtungen (Ein- und Ausladen, Bestätterung usw.), 
sowie für Beistellung der Wagen, wenn die Beförderung durc 
die Betheiligten namentlich auf der Kohlenbahn Boksburg- 
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für gewöhnliche Frachtgüter 6 d. für die Tonne und Meile 
(83/4 d. = 31,2 8 für das Tonnenkilometer), jedoch wenigstens 


12 (% .#) für die Sendung, für Rohstoffe (Steinkohlen, Erze, 


i Ru werden darf, bevor er 3 


'mengen kann die Gesellschaft auch auf der 


übernommenen Wagen verlangen, auch den Anschluss wieder 


‘wagen auf der Hauptlinie hat die Gesellschaft eine Vergütung 


Mark für 1 km), bezüglich der Kohlenbahn Boksburg-Springs 
für 1 km) und bezüglich 
"rung nothwendi 
dieser Summen 


"verschreibungen, bezüglich der Strassenbahn nur Schuldver- 


— 863 


Springs selbst geschieht, kann die Gesellschaft ‚Vergütung | 
beanspruchen. Die Tarife. betragen auf der Eisenbahn. bezüg- 
lich des Personenverkehrs in I. Klasse 3.d. für die Englische 
Meile (1'/ d. = 15,6 4 für. ] km), in II. Klasse 2 d. für die 
Meile (11/;, d. = 10,4 -% für 1 km); bezüglich des Güterverkehrs 


Steine, unbearbeitetes Holz und andere Waaren, die weniger 
als 45 Z£ Werth für die Tonne haben) 3 d. für die Tonne 
und Meile (1’/; d. = 15,6 % für das kin ee jedoch 
wenigstens 1 £ (20 4) für die Sendung. Innerhalb dieser 
Höchstgrenzen sowie bezüglich der Nebengebühren hat die 
Gesellschaft für die Hauptlinie unbeschränktes Tarifbestim- 
mungsrecht; nur die Ein-, Aus- und Durchfuhrzölle sind im 
Einvernehmen mit der Tegierung festzustellen. Für die Wit- 
watersrand-Strassenbahn hat die Gesellschaft dagegen nur 
bezüglich der Nebengebühren freies Bestimmungsrecht; während 
die Personen-, Güter-, Vieh- usw. Tarife auf Vorschlag der 
Gesellschaft vom Regierungskommissar festgestellt werden. 
Ergeht binnen 1 Monat keine Ablehnung des Vorschlags der 
Gesellschaft an deren Vertreter in der Republik, so gilt der 
Vorschlag als genehmigt; andernfalls hat die Gesellschaft 
binnen 4 Wochen nach Zustellung des ablehnenden Bescheides 
neue Daaalaee zu machen. Die Tarife und die späteren Ab- 
änderungen sollen vor ihrer Anwendung veröffentlicht werden, 
doch ist über die Art und Weise, sowie über die Frist der 
Veröffentlichung nichts bestimmt; eine gewisse Stetigkeit der 
Tarife ist durch die Bestimmung gesichert, dass kein Tarif 
onate in Kraft war. Als 
egenleistung zu ihrer Monopolstellung hat die Eisenbahn- 
esellschaft nach dem Muster der Europäischen Staaten die 
Baicht, für jeden ohne Unterschied und ohne jede Begünsti- 
gung, abgesehen von allgemein bestimmten Ausnahmen, alles 


‘zu befördern, was ihr angeboten wird; nur auf der Kohlen- 


bahn Boksburg-Springs kann sich die Gesellschaft auf die Be- 
förderung von Steinkohlen beschränken — eine Befugniss, von 
der sie keinen Gebrauch gemacht hat. Bei grossen Güter- 
itwatersrand- 
Strassenbahn besondere Abkommen mit den Verfrachtern 
treffen, muss aber dann jedem anderen Absender unter den 
gleichen Umständen auch die eiedss Bedingungen zuge- 
stehen. Bezüglich dieser Strassenbahn, nicht aber der Haupt- 
linie, hat die Gesellschaft die Pflicht, die Herstellung von 
Schleppbahnen zum ausschliesslichen Gebrauch von Berg- 
werken, Fabriken usw. zuzulassen, kann dann aber Sowohl 
den Ersatz aller ihr daraus erwachsenden Baukosten, als auch 
eine Vergütung von 2 sh. (2 .4) für jeden übergebenen oder 


abbrechen, wenn etwa das Schleppgeleise auch von anderen 
Personen als dem Eigenthümer benutzt wird. 

Die geschlossenen Postpackete, die von der Postverwal- 
tung auf den Stationen befördert werden, hat die Gesellschaft | 
kostenfrei zu befördern; für die Beförderung von Staatspost- 


von 8d. für die Meile (5 d. = 4177 ıs für 1 km) zu bean- 
spruchen. Für die Strassenbahn ist die er von 
eenodtsjagen nicht vorgesehen; dagegen hat die Gesell- 


‚schaft bezüglich dieser die für die Hauptlinie nicht geltende 


Pflicht, alle im Dienst reisenden Beamten, Militärpersonen 
und Gefangenen der Republik nebst Gepäck und Pferden, 
ferner die Nilitargüter zum halben Frachtpreise zu befördern. 
Die besonderen Bestimmungen über diesen Verkehr werden 
auf Vorschlag der Gesellschaft vom örtlichen Regierungs- 
kommissar getroffen. Längs ihrer Linien hat die Gesellschaft 
den Telegraphendienst einzurichten und zu übernehmen, und 
zwar kostenfrei für die Regierung, gegen Vergütung für dritte 
Personen. In Kriegsgefahr und bei inneren Unruhen kann die 
Regierung über sämmtliche Linien sowie über das Kohlen- 
bergwerk der Gesellschaft unbeschränkt verfügen, nöthigen- 
falls auch den Betrieb ganz oder theilweise einstellen lassen, 
muss aber die Gesellschaft für den verursachten Nachtheil 
entschädigen. Den in Ausübung ihres Dienstes begriffenen 
Polizei- und Zollbeamten muss dr Zugang zu allen Räumen 
der Gesellschaft offen stehen. 

Die Anlagekosten sind bezüglich der Hauptlinie auf 
9600 £ für die Meile (6000 £ oder 72.000 fl. Holl. = 120 000 
für 1 km), bezüglich der Strassenbahn a 
auf 8000 £ für die Meile (5000 £ oder 60.000 fl. Holl. = 100 000 
auf 7200 £ für die Meile (4500 £ oder 54.000 fl. Holl. = 90 000 
er Ausbeutung des Kohlenbergwerks 
auf 50000 £ (600.000 fl. Holl. = 1000000 4) festgesetzt. Diese 
Beträge können aber, wenn es nach dem Urtheil der Regie- 
war, überschritten werden. Zur Beschaffung 
ann die Gesellschaft bezüglich der Eisenbahn 
höchstens !/; des Gesammtbetrages Antheilscheine und 3/ Schuld- 
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schreibungehn ausgeben. Den Zinsfuss, Ausgabekurs, die 
Ausgabezeit und sonstige Bestimmungen der’ Ausgabe sind 
zwischen der Gesellschaft und dem Regierungskommissar in 
Niederland zu vereinbaren; ist kein Einverständniss zu er- 
zielen, so triftt der Regierungskommissar diese Bestimmungen 
allein, doch ist die Regierung alsdann verpflichtet, die nicht 
untergebrachten Antheilscheine oder Schuldyverschreibungen 
selbst zu übernehmen. Der Zinsfuss der Schuldverschrei- 
bungen soll ohne Zustimmung des Ausführenden Rathes der 
Republik 4 $ nicht übersteigen. Bezüglich der Antheilscheine 
hat die Regierung das Vorkaufsrecht. Die Südafrikanische 
Republik gewährleistet den Antheilhabern die bei der Ausgabe 
zugesicherte Rente und den Schuldscheininhabern die Zinsen 
und die Zurückzahlung- des Kapitals und lässt zum Zeichen 
dessen alle Antheilscheine und Schuldverschreibungen dureh 
ihren Kommissar gegenzeichnen. Hat die Gesellschaft von 
den beschafften Geldern Summen zur Verfügung, die sie nicht 
sofort zum Bau gebraucht, so hat sie diese der Regierung 
vorzuschiessen, welche dann direkt für die Verzinsung der 
betreffenden Antheilscheine und Schuldverschreibungen auf- 
kommt. Eine Zurückzahlung der auf Grund der Zinsengewähr 
von der Regierung empfangenen Summen findet seitens der 
Gesellschaft nicht statt; dagegen hat die Regierung, wenn der 
Reinertrag die den Antheilscheinen und Schuldverschreibungen 
a Summe übersteigt, von dem Ueberschuss über 

iese Summe 85 % zu beanspruchen, während 5 ® an die Ver- 
waltung und Beamten der Gesellschaft zu vertheilen sind und 
nur 10 % davon der Gesellschaft verbleiben. 

Zur Ausbesserung aussergewöhnlicher Schäden an der 
Bahn, den zugehörigen Baulichkeiten und den Betriebsmitteln, 
sowie zu Erneuerungen und Ausdehnungen sind Rücklagen an- 
zusammeln, denen bei der Eisenbahn ausser den Zinsen des 
Bestandes 10 2% der Betriebseinnahmen zufliessen, bis sie 560 £ 
für die Meile (3850 £ oder 4200 fl. Holl. = 7000 .%4 für 1 km) 
betragen, und denen bei der Strassenbahn nebst Zubehör ausser 
den Zinsen 8 % der Betriebseinnahmen zuzuführen sind, bis sie 
im ganzen 33333 £ (400000 A. Holl. = 680000 #4) betragen; 
haben die Rücklagen, die Eigenthum der Gesellschaft bleiben, 
den vorgeschriebenen Höchstbetrag erreicht, so sind die be- 
treffenden Beiträge zur Tilgung der Anleihen zu verwenden. 

Als besondere Begünstigung war der Gesellschaft ur- 
sprünglich das ausschliessliche Recht auf die Konzessionen 
aller in der Republik zu bauenden Eisenbahnen eingeräumt 
worden. Dioses Recht wurde durch die Konzession vom Jahre 
1890 in der Weise beschränkt, dass die Gesellschaft nur das 
ausschliessliche Recht zum Bau und Betrieb auf Grund der 
Bestimmungen ihrer Konzession für diejenigen Eisen- und 
Dampfstrassenbahnlinien in der Südafrikanischen Republik hat, 
welche entweder an ausländische Eisen- und Dampfstrassen- 
bahnlinien, an Nössbare Flüsse oder an die See anschliessen, 
oder als Wettbewerbslinien der ihr bereits konzessionirten 
Linien bezw. von Theilstrecken solcher Linien angesehen 
werden können, sobald der Volksrath die Herstellung solcher 
Linien beschliesst und die Gesellschaft innerhalb 3 Monaten 
erklärt, dass sie ihr Recht ausüben will. Dieses Recht kommt 
indessen nicht zur Anwendung, wenn der Staat selbst den Bau 
und Betrieb solcher Linien übernehmen will; es tritt aber so- 
fort wieder in Kraft, wenn etwa der Staat später den Betrieb an 
Unternehmer vergeben will. Als fernere Begünstigung wurde 
der Gesellschaft mit der Konzession für die Strassenbahn ein 
Theil des Boksburger Kohlenfeldes zur Ausbeutung zur Ver- 
fügung gestellt. 

: verfallen kann die Konzession für die Eisenbahn nur 
erklärt werden, 1. wenn der Konzessionsinhaber nicht die vor- 
Be Ze (übrigens von der Republik mit 5% zu verzinsende) 

ürgschaftssumme von 100000 fl. Holl. (170000 4) vor dem 
Antritt der Konzession zur Verfügung der Regierung stellt, 
2. wenn er nicht binnen 6 Monaten nach Antritt der Kon- 
zession in Niederland unter dem Namen: „Nederlandsche Zuid- 
Afrikaansche Spoorweg-Maatschappij“ eine Handelsgesellschaft 
auf Antheilscheine (naamloze vennootschap van koophandel), 
deren Direktion wenigstens zur Hälfte aus Niederländern be- 
stehen muss, errichtet und dieser die Konzession kostenfrei 
und ohne Vorbehalt überträgt, 3. wenn er nicht binnen 
6 Monaten nach Aufforderung durch die Regierung die Kon- 
zession antritt; letzteres setzt aber die Einzahlung eines 
Kapitals von 5 Millionen Gulden in Antheilscheinen und Schuld- 
verschreibungen sowie die Erzielung befriedigender Verkehrs- 
abmachungen bezüglich des Portugiesischen Gebietes voraus. 
Alle diese Bedingungen sind seitens der Gesellschaft erfüllt, 
so dass ihr die Konzession keinenfalls ohne Entschädigung 
entzogen werden kann. Bezüglich der Strassenbahn verfällt 
die Konzession, 1. wenn sie nicht binnen 3 Monaten nach Be- 
kanntgabe des bezüglichen Volksrathsbeschlusses an die 
Direktion in Niederland angetreten wird, 2. wenn nicht bei 
Antritt der Konzession eine Bürgschaft von 90000 fl. Holl. 
(153 000 4) hinterlegt wird, 3. wenn nicht 4 Monate nach An- 
tritt der Konzession mit dem Bau der Strecke Springs- 


Johannesburg begonnen und dieser 2 Jahre nach erfolgtem 
Baubeginn vollendet ist, ferner wenn nicht 4 Monate nach 
Bekanntgabe des bezüglichen Beschlusses des Volksrathes, der 
sich diese Fristfestsetzung ausschliesslich vorbehalten hat, 
mit dem Bau der Strecke Johannesburg-Krugersdorp begonnen 
und dieser 2 Jahre später vollendet ist. Auch diese Bedingungen 
sind sämmtlich erfüllt; aber auch wenn die Gesellschaft etwa 
die Vollendungsfristen nicht innegehalten hätte, so hätte die 
Regierung die Konzession zwar einziehen können, der Gesell- 
schaft aber alle auf die Strassenbahn verwendeten Ausgaben 
einschliesslich der Bauzinsen erstatten müssen. Bezüglich der 
Eisenbahn musste mit dem Bau der Strecke von der Grenze 
bis Nelspruit binnen einem Jahre nach Antritt der Konzession, 
der am 1. August 1887 Sole ist, aber nicht vor Eröffnun 

der Portugiesischen Delagoabaibahn begonnen und die Eröft- 
nung innerhalb 4 Jahren ERFOEER werden; andernfalls hätte 
die Regierung das Recht gehabt, das Eigenthum der Gesell- 
schaft einzuziehen, hätte ihr aber die erforderlichen Mittel zur 
Auseinandersetzung gewähren und 90 2 des Gesellschafts- 
kapitals zurückgeben müssen. Aber auch diese Bedingung 
kann nicht mehr zur Anwendung kommen, so dass nach dem 
jetzigen Stande der Dinge thatsächlich auch das Kapital der 
Antheilscheine nicht nur deren Rente Bürgschaft seitens der 
Republik geniesst. Denn wenn die Gesellschaft auch die Fort- 
setzung Nelspruit-Pretoria nicht innerhalb 5 Jahren nach Er- 
öffnung der Strecke bis Nelspruit in Angriff nimmt, oder diese 
Fortsetzung nicht innerhalb 10 Jahren nach Eröffnung der 
genannten Strecke dem Betriebe über ibt, so kann die ne 
zwar das Eigenthum der Gesellschaft einziehen, muss ihr aber 
die erforderlichen Mittel zur Auseinandersetzung gewähren 
und das ganze Gesellschaftskapital zurückgeben. Diese Fristen 
gelten aber nur für eine etwaige en asren. that- 
sächlich hat sich die Gesellschaft verpflichtet, die Strecke 
Nelspruit-Pretoria bis zum 31. Dezember 1894 und die Strecke 
Pretoria-Vaalfluss 6 Monate nach Fertigstellung der Anschluss- 
strecke im Oranje-Freistaat oder auch der Strecke Nelspruit- 
Pretoria, falls diese früher erfolgt, dem Verkehre zu übergeben 
und sich im Falle der Nichteinhaltung dieser Fristen zur Er- 
legung einer Busse von 50 bezw. 25 £ für jeden Tag Ver- 
spätung verstanden. Aber auch nach Eröffnung des Betriebes 
hat sich die Regierung das Verstaatlichungsrecht vorbehalten, 
und zwar bezüglich der Strassenbahn nebst Zubehör zu jeder 
Zeit, bezüglich der Eisenbahn 20 Jahre nach Eröffnung des 
Betriebes und alsdann jedesmal 10 Jahre später, vorausgesetzt, 
dass der Gesellschaft in Niederland wenigstens 1 Jahr zuvor 
von dieser Absicht Kenntniss gegeben ist. Der Verstaatlichungs- 
reis besteht für die Strassenbahn im Ersatz aller behufs An- 
age der Strassenbahn nebst Zubehör verausgabten Summen, 
für die Eisenbahn in der Bestreitung der zur Auseinandersetzun 

erforderlichen Beträge, sowie in Bezahlung einer Summe, Fleck 
zwanzigmal dem Gewinn, der in den letzten 3 Betriebsjahren 
durchschnittlich an die Antheilhaber vertheilt ist und der 
nicht kleiner als die gewährleistete Rente sein darf, jedoch 
unter Abzug der etwa verfallenen Geldbussen für Nichtein- 


haltung der Baufristen. Nach erfolgter Verstaatlichung hat 
sich die Gesellschaft aufzulösen, da sie sich anderen Ra den 


in der Konzession genannten Unternehmungen nur mit Zu- 
stimmung der Republik widmen darf. Im übrigen ist die 
Dauer der Konzession nicht auf einen bestimmten Zeitraum 
beschränkt. 

Zur Wahrung ihrer Rechte hat die Regierung der Re- 
publik 2 Kommissare, einen bei der örtlichen Verwaltung der 

ahn in Afrika und einen bei der Gesellschaft in Niederland 
bestellt; sie haben ein unbeschränktes Aufsichtsrecht, wohnen 
den Hauptversammlungen mit berathender Stimme bei, können 
sämmtliche Diensträume betreten, die Bücher einsehen und 
die Kasse prüfen. Alle Streitigkeiten sollen ohne Anrufung 
der Gerichte und endgültig durch ein Schiedsgericht von 3 Per- 
sonen entschieden werden; kann man sich über die Schieds- 
richter nicht einigen, so werden sie bei Streitigkeiten über 
örtliche Angelegenheiten durch den höchsten Gerichtshof der 
Republik, anderenfalls durch die Rechtsbank in Amsterdam 
ernannt. 

Die auf Grund dieser Konzession gebildete Niederländisch- 
Südafrikanische Eisenbahngesellschaft setzte ihr in Antheil- 
scheine von je 1000 fl. Holl. zerfallendes Gesellschaftskapital 
ursprünglich auf 2000000 fl. fest, erhöhte es aber durch Haupt- 
versammlungsbeschluss vom 16. August 1890, genehmigt durch 
Königliche techn ne vom ]. September 1890, auf 11 000 000 
Gulden. Die erste Reihe (Serie) im Betrage von 2000 000 fl., 
von denen die Republik 600000 fl. für eigene Rechnung über- 
nahm, wurde im Jahre 1887 begeben und geniesst eine Von 
gewähr von 6 $. Die zweite Reihe in Höhe von 3 000.000 fl., 
von denen 900000 A. von der Republik übernommen wurden, 
kam 1890 auf den Markt und erhielt eine Zinsengewähr von 
4,5 5. Die dritte und vierte Reihe ebenfalls in Höhe von je 
3 000.000 fl. wurden am 27. April 1891 in Amsterdam zum Kurse 
von 115 $ zur Zeichnung aufgelegt, doch gelang die Ausgabe 
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nur zum Theil; der Rest wurde dadurch untergebracht, dass 
sich einerseits die Regierung der Republik einen der Gesell- 
schaft gemachten Vorschuss im Betrage von 120000 fl. in An- 
theilscheinen zurückzahlen liess und dass andererseits einige 
bedeutende Niederländische und Berliner Bankhäuser die nicht 
untergebrachten Antheilscheine gegen Zurückgabe von Schuld- 
verschreibungen der Gesellschaft übernahmen. Das Anleihe- 
kapital war ursprünglich, als nur der Bau der Theilstrecke 
von der Grenze bis Nelspruit in Frage kam, auf 6000000 
Gulden Holländisch bemessen worden und wurde bereits im 
Jahre 1887 in 12000 gewährleisteten 5% Theilschuldverschrei- 
bungen von je 500 fl., die vom 1. Juli 1887 ab in halbjährlichen 
Fristen zu verzinsen und vom Jahre 1892 ab binnen 51 Jahren zu 
tilgen sind, in Berlin durch die Berliner Handelsgesellschaftsowie 
das Bankhaus Robert Warschauer & Co. und in Amsterdam 
durch das Bankhaus Labouchere, Oyens & Co. zum Kurse von 
95 % begeben. Die Mittel zu der im Jahre 1888 genehmigten 
Witwatersrand-Strassenbahn war die Gesellschaft konzessions- 
mässig berechtigt, durch eine gewährleistete 4 2 Anleihe im 
Betrage von 6000000 fl. zu beschaffen; es sind davon in den 
Jahren 1889/30 im ganzen 5878000 fl. begeben, während noch 
122000 fl. in den Gesellschaftskassen ruhen. Bei einer etwaigen 
Verstaatlichung der Strassenbahn sind die zu deren Anlage 
ausgegebenen Schuldverschreibungen sobald als möglich von 
der Gesellschaft zurückzuzahlen. Die thatsächlichen Baukosten 
der Strassenbahn haben übrigens 7 229 457,42 fl. betragen; hierzu 
kommen noch 148800 fl., die zum Ankauf eines 4000 Morgen 
grossen Kohlenfeldes „Geduld“ (ausser dem von der Regierun 
überwiesenen Kohlenfeld) ausgegeben wurden, ferner die Geld- 
beschaffungskosten und andere Ausgaben, sodass sich die that- 
sächlichen Anlagekosten um 1679140,53 fl. höher stellen als 
die gewährleisteten. Unter Berufung darauf, dass diese Mehr- 
ausgabe zur richtigen Ausführung des Konzessionsvertrages 
nöthig sei, hat die Gesellschaft um die Ermächtigung nach- 
gesucht, auch für diesen Betrag gewährleistete Schuldver- 
schreibungen auszugeben; die Entscheidung der Regierung 
steht noch aus. Endlich beschloss die am 16. August 1890 ab- 
gehaltene Hauptversammlung, zur Fertigstellung der Anfangs- 
strecke bis Nelspruit, ferner zum Bau der Fortsetzung von 
dort bis zum Vaalfluss und zur Herstellung der Zweigbahn 
nach Barberton in 15000 Theilschuldverschreibungen ein 4 & 
ewährleistetes Anlehen von 15000000 A., das in hafbjährlichen 

risten vom 1. Januar 1891 ab zu verzinsen und vom Jahre 1895 
ab innerhalb 55 Jahren zu tilgen ist, auszugeben. Von dieser 
Anleihe wurden 6000000 fl. am 11. November 1890 von den 
schon genannten Bankhäusern in Amsterdam und Berlin zum 
Kurse von 91,70 $ zur Zeichnung aufgelegt; doch musste die 
Gesellschaft davon grössere Beträge anlässlich der letzten Be- 
gebung von Antheilscheinen zurücknehmen, sodass thatsächlich 
nur 1945000 fl. von dieser Anleihe im Umlauf sind, dagegen 
noch 13 055 000 fl. in den Gesellschaftskassen. 

Wenn diese Zurückhaltung der Geldleute auch keines- 
wegs in dem inneren Werthe der Gesellschaftspapiere seine 
Berechtigung fand, sondern vielmehr durch den Baringkrach, 
der ganz allgemein Misstrauen vor fernen überseeischen Unter- 
nehmungen erweckte, veranlasst wurde, so war doch der Ge- 
sellschaft mit solcher Feststellung nicht geholfen, sondern 
nur mit Geld, damit ihre Bauarbeiten nicht ins Stocken ge- 
riethen. Unter diesen Umständen schloss sie gegen Unterpfand 
mit einigen angesehenen Amsterdamer und Berliner Bank- 
häusern eine Anleihe von 7000000 fl. ab, und verschaffte sich 
von der Nationalbank der Südafrikanischen Republik in Pre- 
toria unter Bürgschaft der Regierung ein Darlehen von 
594 197,35 fl. Infolge dieser Verlegenheit der Gesellschaft würde 
nicht nur die ER. von Pretoria nach der Delagoabucht, 
sondern auch nach Süden zum Vaalflluss und den Kaphäfen 
verzögert worden sein. Um dem letzteren vorzubeugen und 
um zugleich den Verkehr nach Süden zu gewöhnen, bevor die 
Verbindung nach der Portugiesischen Delagoabucht eröffnet 
würde, erschien in den ersten Tagen des Dezember 1891 James 
Sivewright, Minister des Kronlandes und der öffentlichen Ar- 
beiten der Kapkolonie, in Pretoria und trat sofort mit der 
Regierung der Re ublik sowie mit dem Oberingenieur und dem 
Betriebsdirektor der Gesellschaft wegen schleuniger Fertig- 
stellung der Linie von Pretoria nach dem Vaalfluss in Unter- 
handlung. Bereits am 10. Dezember 1891 kamen 2 Verträge zu- 
stande, von denen der eine bestimmt, dass die Kapkolonie 
durch Kauf der 4 % Gesellschafts-Schuldverschreibungen zum 
Kurse von 93,4 % eine Summe von wenigstens 300000 £ zur 
Verfügung der Gesellschaft stellen solle, während sich die Ge- 
sellschaft verpflichtet, die Arbeiten an der Südlinie (Pretoria- 
Dennuee) mit möglichster Beschleunigung zu fördern. Der 
zweite Vertrag sichert der Verwaltun ib Kapbahnen, als 
Betriebsführerin der Eisenbahnen des Öranje-Freistaates, die 
Mitbenutzung der Linie Pretoria-Johannesburg-Vaalfluss und 
gilt zunächst bis 31. Dezember 1894, kann aber dann von Jahr 
zu Jahr verlängert werden; doch steht der Gesellschaft das 
Recht zu, den Vertrag sofort aufzulösen, sobald ihre Ostlinie 


Portugiesische Grenze-Nelspruit-Pretoria) Steh ist. 
ie Kapkolonie kann ihre Züge nach und von 
Johannesburg durchlaufen lassen und dort einen eigenen Güter- 
dienst einrichten, ist auch in der Tariffeststellun 
frei, muss aber für die über die mitbenutzte 
derten Personen und Güter der Gesellschaft die in deren Kon- 
zession festgesetzten Höchstsätze vergüten; die Gesellschaft 
erstattet dagegen der Kapkolonie die thatsächlichen Kosten 
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Pretoria und 


vollkommen 
trecke beför- 


doch ist der 


der Güterstellen und des Zugdienstes, keineswegs jedoch mehr 
als die auf dem ganzen Kapnetze im Vorjahre erwachsenen 
Durchschnittskosten. Dieser Vertrag ist durch die Regierung 
der Republik zugleich mit der Unterzeichnung und durch den 
Aufsichtsrath der Gesellschaft am 4. Januar d. J. genehmigt; 
auch die Kapregierung hat ihre Zustimmung ausgesprochen, 
orschuss von 300000 £ an die Genehmigung des 
Kapparlaments geknüpft. (Fortsetzung folgt.) 


1. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Eröffnung von Strecken. 


Betriebseröffnung der Bahnstrecke 
Ohrdruf - Gräfenroda. Am 1. Novem- 
ber d. J. wird die 18,40 km lange, normal- 
spurige Bahn unter eordneter Bedeutung 
von OÖhrdruf nach Gräfenroda dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben werden. 

Die an der neu zu eröffnenden Bahn 
gelegenen 4 Haltestellen Luisenthal 
A ür, Crawinkel, Frankenhain und 

räfenroda » Herrenmühle sind für den 
Personen-, Gepäck-, Eilgut-, Frachtstück- 
Bu und Wagenladungs-Verkehr, sowie 

ür die Abfertigung von Leichen und 
lebenden Thieren eingerichtet. Die An- 
nahme und Auslieferung von Spreng- 
stoffen und Fahrzeugen, sowie Privat- 
depeschenverkehr findet auf diesen Halte- 
stellen nicht statt. 

Die neue Bahnstrecke bildet eine Fort- 
setzung der bestehenden Nebenbahn 
Gotha-Ohrdruf und mündet auf Station 

' Gräfenroda in die Hauptbahnlinie Neu- 
dietendorf-Ritschenhausen. 

Für die neu zu eröffnende Bahnlinie, 
welche dem Königlichen Eisenbahn- 
betriebsamt Cassel-Erfurt zu Cassel 
unterstellt und der Bauinspektion Gothal 
zugetheilt wird, haben Gültigkeit: Die 
Bahnordnung für Deutsche Eisenbahnen 
untergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 

. 1878, das Betriebsreglement für die Eisen- 
bahnen Deutschlands vom 11. Mai 1874, 
sowie die Tarife des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt. 

Die Haltestellen Luisenthal i/Thür., 
Crawinkel und Frankenhain werden mit 
Beamten nicht besetzt. Die Beaufsichti- 

ung der Stationsanlagen sowie der Ver- 
En der Fahrkarten und die Annahme 
und Auslieferung von Gütern ist je einem 
von der Eisenbahnverwaltung vertrag- 
lich verpflichteten Bahnagenten über- 
tragen, welchem die Eh Pflichten 
wie einem Beamten obliegen. Die Namen 
der Bahnagenten sowie die Dienststunden 
derselben für die Güterabfertigung wer- 
den durch das Königliche Eisenbahn- 
betriebsamt (Cassel . Brfart) zu Cassel 
veröffentlicht. 

Die Tarife und der Fahrplan sind be- 
sonders bekannt gegeben. 

Erfurt, den 26. Oktober 1892. (2119) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Betriebseröffnung der Bahnstrecke 
Schmalkalden - Floh - Seligenthal. Am 
3. November d. J. wird die 5,35 km lange 
Theilstrecke Schmalkalden-Floh- 
Seligenthal der im Bau begriffenen 
 lesnrigen Bahnlinie untergeord- 
neter Bedeutung von Schmalkalden nach 
Klein-Schmalkalden dem öffentlichen 
Verkehre übergeben werden. 

Von den an dieser Theilstrecke bele- 
genen beiden Stationen ist der Halte- 
punkt Reihersthor für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr und der 
Bahnhof Floh -Seligenthal für 
den Personen-, Gepäck-, Eilgut-, Fracht- 
stückgut- und agenladungsverkehr, 
sowie für die Abfertigung von Leichen 
und lebenden Thieren eingerichtet. 

Annahme und Auslieferung von Spreng- 
stoffen sowie Privatdepeschenverkehr 


findet auf diesen neuen. Verkehrsstellen 
nicht statt. 

Die neue Bahnstrecke, welche in 
Schmalkalden an die bestehenden Bahn- 
linien Schmalkalden-Wernshausen und 
Schmalkalden-Steinbach-Hallenberg an- 
schliesst, wird dem Königlichen fen 
bahnbetriebsamt zu Erfurt unterstellt 
und der Bauinspektion zu Arnstadt zu- 
getheilt. 

Für diese Bahnlinie haben Gültigkeit: 

Die Bahnordnung für Deutsche Eisen- 
bahnen untergeordneter Bedeutung vom 
12. Juni 1878, das Betriebsreglement für 
die Eisenbahnen Deutschlands vom 
11. Mai 1874, sowie die Tarife für den 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. 

Der Fahrkartenverkauf und die An- 
nahme von Reisegepäck erfolgt sowohl 
auf der Haltestelle TFloh-Seli enthal als 
auch auf dem Haltepunkt 
durch den Zugführer. 

Annahme von Reisegepäck zur Beför- 
derung nach den A altepunkten 
Niederschmalkalden, Stillerthor und Aue- 
hütte findet jedoch nicht statt. 

Die Beaufsichtisung der Stationsan- 
lagen auf der Haltestelle Floh-Seligen- 
thal sowie die Auslieferung des Gepäcks 
und die Annahme und Auslieferung der 
Güter daselbst ist einem von der Eisen- 
bahnverwaltung vertraglich verpflich- 
teten Bahnagenten übertragen, welchem 
bezüglich der Wahrung des Amtsge- 
heimnisses dieselbe Verantwortlichkeit 
und die gleichen Pflichten, wie einem 
wirklichen Beamten, obliegen. 

Der Name des Bahnagenten und die 
Dienststunden desselben werden durch 
das Königliche Eisenbahnbetriebsamt zu 
Erfurt veröffentlicht. 

Die Tarife und der Fahrplan werden 
besonders bekannt gegeben. 

Erfurt, den 927. Oktober 1892. (2120) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3, Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Vom 1. November d. J. ab 
werden — nach Mittheilung der König- 
lichen Eisenbahndirektion Breslau — 
auf den Haltestellen Döringau und 
Poppschütz auch Fahrzeuge aller Art 
abgefertigt. 

erlin, den 28. Oktober 1892. (2121) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


eihersthor 


Begleiter von lebenden Fischen, Bie- 
nen und Brieftauben. Die am 1. d. Mts. 
in den Lokal- und Wechselverkehren 
der Preussischen Staatsbahnen unter 
sich und mit den Oldenburgischen Staats- 
bahnen eingeführten besonderen Tarif- 
vorschriften über die Zulassung und Be- 
förderung der Begleiter von lebenden 
Fischen, Brenen- und Brieftaubensendun- 
gen werden mit dem 15. Dezember d. J. 
auch auf den Verkehr zwischen jenen 
Bahnen einerseits und den am Rheini- 
schen Nachbarverkehr betheiligten Pri- 
vatbahnen und den Öberhessischen 
Eisenbahnen andererseits, ferner auf 
den Verkehr dieser Bahnen unter sich, 
sowie auf den Rheinisch - Niederdeut- 
schen Verbandsverkehr ausgedehnt. 


Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

Köln, den 26. Oktober 1892. (2122) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 


Zum Nachtrag 3 zum Badisch- 
Württembergischen Güter- 
tarif sind einige Berichtigungen und 
Ergänzungen in Kraft getreten. Nähere 
Auskunft ertheilen unsere Güter-Abfer- 
tigungsstellen. (2123) 
Xarlsruhe, den 27. Oktober 1892. 
Generaldirektion. 

Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Verbands - Güterverkehr. Am 
1. Januar 1893 treten die Nachträge I zu 
Heft 5 und 6 des Verbandstarifs mit er- 
höhten Frachtsätzen der Klasse B, des 
Spezialtarifs I und der Ausnahmetarife 4a 
(verpacktes Obst) und 5a u. b (Getreide, 
Kleie), sowie mit ermässigten Fracht- 
sätzen des Ausnahmetarifs 4b (unver- 
packtes Obst) in Kraft. 

Der Zeitpunkt für Ausgabe der Tarif- 
nachträge wird besonders bekannt ge- 
macht. Bis dahin gibt unser Verkehrs- 
büreau (Böhmischer Bahnhof Flügel C) 
Auskunft. 

Dresden, den 27. Oktober 189. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. Vom 
1. November d. J. ab wird der an un- 
sere Station Laurahütte angeschlossene 
Knoffschaft II in sämmtliche, für die 
Beförderung Oberschlesischer Stein- 
kohlen,, Koks und Steinkohlenbriketts 
bestehende Ausnahmetarife einbezogen 
und zwar nach Stationen: 

a) des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Breslau und der Breslau-Warschauer 
Eisenbahn (Tarif vom 1. Januar 1891), 

b) des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Berlin (Tarif vom 1. Januar 1892), 

c) des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Bromberg etc. (Tarif vom 1. März 
1891), 

d) des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Magdeburg etc. (Tarif vom 1. Fe- 
bruar 1885), 

e) des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Altona (Tarif vom 15. Januar 1886), 

f) der Sächsischen Staatsbahnen (Tarif 
vom 15. Juli 1888), 

) der Stargard - Cüstriner ete. Bahn 

(Tarif vom 5. Januar 1890), 

h) des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Erfurt ete. (Tarif vom 1. September 
1892), m 

i) der Mecklenburgischen Friedrich 
Franz ete. Eisenbahn (Anhang zum 
Hanseatisch-Ostdeutschen Verbands- 
Gütertarif) (Tarif vom 15. Juli 1886), 

k) der Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
(Tarif vom 1. Oktober 1886), 

l) der Oesterreichischen Nordwestbahn 
(Wien-Startsch-Trebitsch ete.) (Tarif 
vom 1. April 1890), 

m) Oberschlesisch - Oesterreichischer 
Kohlentarif über Wien vom 1. August 


(2124) 


1892. 
n) Oberschlesisch - Mährisch - Oester- 


reichisch - Schlesischer Kohlentarif 
vom 1. Januar 1892 

o) Oberschlesischer Kohlentarif über 
Mittelwalde, Liebau etc. (Oester- 
reichische Nordwestbahn etc.) vom 
1. Januar 1892, 

p) Oberschlesisch -  Oesterreichisch- 
Ungarischer Kohlentarif (Heft I, II 
und III) vom 1. April bezw. 1. Mai 
1892, 

q) Oberschlesischer Kohlentarif nach 
Galizien und der Bukowina vom 
1. August 1892, 

r) Oberschlesisch-Rumänischer Kohlen- 
tarif vom 1. Oktober 1892. 

Bis auf weiteres kommen für die Sen- 
dungen von Knoffschaft II die für die 
Kohlentarifstation „Richterschächte der 
Laurahüttengrube“ in den einzelnen 
Tarifen vorgesehenen Ausnahmefracht- 
sätze zur Anwendung. 

Breslau, den 26. Oktober 1892. (2125) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Hannover - Altona. 
Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
wird zum Gütertarife für obigen Ver- 
kehr vom 1. Juli 1891 der Nachtrag 6 
herausgegeben, welcher Entfernungen 
für einige neu aufgenommene Stationen, 
sowie sonstige Berichtigungen und Aen- 
derungen enthält. 

Der Nachtrag kann bei den Güter- 
Abfertigungsstellen eingesehen und von 
denselben auch käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 23. Okt. 1892. (2126) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Saarkohlentarif Nr. 9 (Verkehr mit 
Stationen der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen). Die im Nachtrag V zum 
Saarkohlentarif Nr. 5 (Verkehr mit Ba- 
den) enthaltenen Frachtsätze für den 
Verkehr ab den Pfälzischen Stationen 
Altenglan, Eisenbach-Matzenbach, Glan- 
münchweiler und Theisbergstegen nach 
Basel Badische Bahn vorgesehenen 
Frachtsätze kommen mit Gültigkeit vom 
1. November d. J. auch für den Verkehr 
mit Basel Els. Loth. im Saarkohlentarif 
Nr. 9 zur Anwendung. 

Köln, den 26. Oktober 1892. (2127) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Saarkohlentarife Nr. 5 und 6. Mit 
Gültigkeit vom 1. November d. J. wer- 
den die Stationen Bräunlingen, Hammer- 
eisenbach, Hüfingen, Wolterdingen und 
Zindelstein der neu eröffneten Bregthal- 
bahn von Donaueschingen bis Hammer- 
eisenbach in die Saarkohlentarife Nr. 5 
und 6 einbezogen. Ueber die zur Er- 
hebung kommenden Frachtsätze erthei- 
len die betheiligten Güter-Abfertigungs- 
stellen, sowie das Verkehrsbüreau der 
unterzeichneten Verwaltung Auskunft. 

Köln, den 27. Oktober 1892. (2128) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Staatsbahnverkehr Altona-Oldenburg. 
Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
wird zum Gütertarife für obigen Ver- 
kehr vom 1. Juli 1891 der Nachtrag 4 
herausgegeben, welcher Entfernungen 
für neu aufgenommene Stationen, sowie 
sonstige Aenderungen und Berichtigun- 
gen enthält. 

Der Nachtrag kann bei den Güter- 
Abtertigungsstellen eingesehen und auch 
von denselben käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 23. Oktober 1892. (2129) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 
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Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 2. Am 1. November d. J. treten 
folgende Frachtsätze desAusnahme- 


tarifs 3 für Holz des Spezial- 
tarifs II usw. in Kraft: 
ed a 
© © < © 
a|2@ SE 2.8 
I 88|2|15 
Von und nach als Is’ a |NS 
Ba |5 RA 
Frachtsätze 
für 100 kg in Mark 
Mügeln b. Pirna. |1,03|1,15| 1,06 1,11) 1,08 
Pirna 1,01) 1,13| 1,04 1,09) 1,06 
Dresden, am 27. Oktober 1892. (2130) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-SchweizerischerEisen- 
bahnverband. Die in dem vom 1. No- 
vember 1. J. gültigen 2. Heft des Würt- 
tembergisch-Schweizerischen Gütertarifs 
enthaltenen Frachtsätze für die Würt- 


tembergischen Uebergangs - Stationen 
Bretten, Mengen, Mergent- 
heim und Sigmaringen finden, 


soweitsie billiger sind, als die 
im Heft IIIA der Südwestdeutsch- 
Schweizerischen Gütertarife enthaltenen 
Taxen für die gleichnamigen Badischen 
Stationen, mit Wirkung vom 1. Novem- 
ber 1. J. auch im Verkehr mit den gleich- 
namigen Badischen Stationen (im 
Südwestdeutsch - Schweizerischen Ver- 
bande) Anwendung. 

Ferner treten vom 1. November 1. J. 
ab in den Taxen des Südwestdeutsch- 
Schweizerischen Tarifhefts IIA für den 
Verkehr zwischen den Badischen Sta- 
tionen Bretten, Mengen, Mer- 
gentheim, Pfullendorf undSig- 
maringen einerseits und den Schwei- 
zerischen Stationen Gossau, Ror- 
schach und Wald andererseits einige 
Aenderungen ein. 

Nähere Auskunft ertheilt das diessei- 
tige Gütertarifbüreau. 

Karlsruhe, den 26. Oktober 1892. (2131) 
Namens der Verbandsverwaltungen : 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. November 1892 tritt 
an Stelle des bisherigen, vom 1. Oktober 
1890 gültigen Tarifs für den Güterver- 
kehr Bassı Badischer Bahnhof 
transit-Mittel- und Westschweiz 
ein neuer Tarif in Kraft. Ferner 
ist zum Tarife für den Güterverkehr 
Basel Badischer Bahnhof loco- 
Mittel- und Westschweiz mit 
Gültigkeit vom 1. November 1. J. der 
II. Nachtrag erschienen. 

Beide Drucksachen können von unse- 
rem Gütertarifbüreau, sowie von den 
diesseitigen Güterverwaltungen Basel 
und Mannheim bezogen werden. 

Karlsruhe, den 26. Oktober 1892. (2132) 

Generaldirektion. 


Grossherzoglich Mecklenburgische 
Friedrich Franz-Eisenbahn. Vom 1. No- 
vember d. J. ab wird im diesseitigen 
Lokalverkehr für die Rückbeförderung 
der als Stückgut Enepebenen, mit 
Magermilch, Buttermilch oder Molken 
efüllten Blechkannen, welche, mit dem 

igenthumsmerkmal des Besitzers ver- 
sehen, an denselben zurückgehen, die 
Fracht nach dem halben wirklichen 
Gewichte, jedoch für mindestens 20 kg, 
nach den Sätzen der allgemeinen Stück- 
gutklasse berechnet. 

Schwerin, den 23. Oktober 1892. (2133) 

Grossherzogliche Generaldirektion. 


Mit Wirkung vom 1. November d. J. 
ab werden die neu eröffneten Stationen 
der Bregthalbahn (Strecke Donau- 
eschingen - Hammereisenbach) in das 
Heft 5 des Südwestdeutschen 
Verbands - Gütertarifs aufge- 
nommen. 

Weitere Auskunft ertheilen auf An- 
frage die Verbandsstationen. 

Strassburg, den 25. Oktober 1892. (2134) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 

Am 1. November 1892 kommt der 
Nachtrag III zum Staatsbahn-Gütertarif 
Bromberg-Breslau zur Einführung. Der- 
selbe enthält: 

a) Aenderungen und Ergänzungen des 


Tarifs bezüglich der erfolgten Er- 


öffnung von Stationen, der beson- 

deren Tarifvorschriften, der beson- 

deren Bestimmungen unter IID und 
der Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger; 

Entfernungen für die neu eröffneten 

Stationen: Bajohren, Collaten, Dt. 

Crottingen, Kunöwo, Pillkallen, 

Ragnit, Schwirgallen und Strelno 

des Bezirks Bromberg, Alt-Eiche der 

Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn und 

Hartlieb, Hertwigswalde und Pat- 

schin des Bezirks Breslau; 

») Aenderungen und Ergänzungen fol- 
gender Ausnahmetarife durch Auf- 
nahme der vorbezeichneten Stationen 
usw., und zwar der Ausnahmetarife 
2A und 2B für Getreide usw., für 
Holz, Eisen und Stahl usw. des Spe- 
zialtarifs I, Flachs und Hanf, für 
As Steine, Pflastersteine usw., 

egebaumaterialien und Dünge- 
mittel; 

d) Berichtigungen. 

Der Nachtrag ist durch Vermittelung 
der Fahrkarten-Ausgabestellen unseres 
Bezirks zu beziehen. 

Be den 21. Oktober 1892. (2135) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligsten Verwaltungen. 


Ostpreussisch - Bayerischer Güterver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 1. Novem- 
ber d. J. wird die Station Rosenbach 
der Bayerischen Staatseisenbahn in den 
Ostpreussisch-Bayerischen Güterverkehr 
einbezogen. Die Frachtsätze sind bei 
den betheiligten Dienststellen zu er- 
fahren. 

Berlin, den 25. Oktober 1892. (2136MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zum diesseitigen Lokalgütertarife vom 
1. April 1890 ist der vom 1. November 
1892 an gültige Nachtrag 17 herausge- 
geben, welcher Tarifsätze für die neu 
eingerichtete Güterhaltestelle Emmen- 
dorf sowie Ergänzung der speziellen 
Tarifvorschriften und ie Ausnahmeta- 
rife für Mergel und Braunkohlen enthält. 
Exemplare des Nachtrags sind bei 
den Güterabfertigungsstellen zu haben. 

Hannover, den 24. Oktober 1892. (2137) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. November d. J. tritt der Nach- 
trag 6 zum Gütertarife vom 1. Novem- 
ber 1891 in Kraft. 

Derselbe enthält neue Tarifsätze für 
die Stationen der Zschipkau-Finsterwal- 
der Bahn und für verschiedene in den 
Verband aufgenommene Stationen des 
Direktionsbezirks Magdeburg sowie Be- 
richtigungen. 

Der Nachtrag ist bei den Güterab- 
TUR BeE der Verbandsstationen 
käuflich zu haben. 

Hannover, den 27. Oktober 1892. (2138) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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(Zu Nr. 86. 1892.) 


Süddeutscher Eisenbahnverband 
Hett Nr. 2 vom 1. April 1885, Theil II 
vom 15. November 1892 werden die 


u: 


Verkehr mit Oesterreich-Ungarn) Theil II 
eft Nr. 9 vom 1. Mai 1886. Mit Gültigkeit 
Stationen 


Neckarau und Riegel der 


Grossh. Badischen Staatseisenbahnen mit direkten Frachtsätzen in die Klassentarife 


einbezogen. 
Die Sätze sind folgendermaassen zu bilden: 
Anstoss |. Stückgut- Wagenladungs- A 
ee rn © | Eil-| klassen klassen Spezialtarife 
£ verzeichneten | 3 | gut — ae 
Station Beträge an die 3 IzjmJjaıle |cıleelaal ı | mm 
Frachtsätze 5 | ur) 
der Station |” Anstossbeträge für 100 kg in Mark 
Neckerau e Rheinau 6 , 0,14 | 0,07 | 0,07 | 0,04 | 0,04 aook 0,03 | 0,03 | 0,02 | 0,01 
Riegel . Offenburg | 41 | 0,90| 0,45 | 0,45 0,28 | 0,25 [0,28 0,25 0.210,19 0,14 |0,09 


München, im Oktober 189. 


(2139) 


Generaldirektion der KB Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungar.-Bayerischer Eisenbahnverband. Mit Wirksamkeit vom 


1. November Ifd. J. gelangen tür die Beförderung von Milch und leer zurückge- 
henden Milchgefässen zwischen Königswart-Sangerberg und Marienbad einer- und 
Asch B. St. B. andererseits bei Aufgabe in beliebigen Mengen nachstehende Fracht- 


Pr . .. oO 
sätze zur Einführung: 


| Tucr 

R leer | leer 
© | zurück- zurück- 
E | Milch | gehende] Milch |gehende 
S | Milch- | Milch- 
\d | | gefässe | gefässe 

als Eilgut | als Frachtgut 
5l | Königswart-Sangerberg-Asch B. St. B. | 65 | 68 40 23 
59 | Marienbad-Asch B. St.B.. . . 3 71 68: is 27 


| 
Kreuzer Oesterreichische Währung für 100 kg 


München, den 28. Oktober 189. 


Güterverkehr zwischen Ober-Graslitz 
und Sächsischen Stationen. Zum Tarife 
für den vorbezeichneten Güterverkehr 
tritt am Tage der Eröffnung des Be- 
triebes der Strecke Falkenstein-Mulden- 
berg der Nachtrag IX in Kraft, der u.a. 
neue Frachtsätze für die an dieser Strecke 

elegenen Verkehrsstellen und für Weida- 

ltstadt, sowie abgeänderte Frachtsätze 
für die Verkehrsstellen Altenbach, Alten- 
burg usw. enthält. 

Abdrücke dieses Nachtrags können 
durch die betheiligten Stationen bezogen 
werden. 

Dresden, am 22. Oktober 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Magdeburg - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Februar 1893 treten 
für den Verkehr mit den Stationen der 
Neuhaldensleber Eisenbahn anderweite 
Frachtsätze in Kraft, welche durchweg 
Erhöhungen in sich schliessen. 

Unser Verkehrsbüreau ertheilt über 
die Höhe der neuen Frachtsätze vom 
15. Dezember d. J. an und zwar bis zum 
Erscheinen des betreffenden Tarifnach- 
trags — Mitte Januar 1893 — auf schrift- 
liche Anfragen Auskunft. 

Dresden, am 28. Oktober 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Am 1. November d. J. gelangt der Nach- 
trag 2 zu dem vom 1. August 1891 gül- 
tigen Lokal - Gütertarif für den dies- 
seitigen Bezirk zur Ausgabe. Der Nach- 
trag enthält Aenderungen und Ergän- 
zungen sowie Berichtigungen des 
Haupttarits, deren Einführung zum Theil 
bereits früher mittelst besonderer Be- 
kanntmachungen angekündigt ist, ferner 
die Tarifentfernungen für die Stationen 
Breddin, Wilhelmsburg und die Strecken 


(2141) 


(2142) 


Generaldirektion der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2140) 


Tondern -Hoyer und Tönning - Garding. 
Die Tarifentfernungen für Brunsbüttel 
treten erst mit dem noch besonders be- 
kannt zu gebenden Tage der Betriebs- 
eröffnung der Strecke St. Margarethen- 
Brunsbüttel in Kraft. Ferner wird 
durch diesen Nachtrag die Aufnahme 
der Station Altona in die für Hamburg 
bestehenden Ausnahmetarife durchge- 
führt. 

Exemplare des Nachtrags können 
— soweit der Vorrath reicht — durch 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
unentgeltlich bezogen werden. 

Altona, den 97. Oktober 189. (2143) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 1 und 2 betreffend. 
Am 1. November d. J. treten für die 
Beförderung von Eisen und Stahl, 
Eisen- und Stahlwaaren aller 
Art, wie in den Spezialtarifen I, II 
und III genannt, bei Aufgabe als Stück- 

ut, die nachverzeichneten Ausnahme- 
rachtsätze in Kraft: 


Lindau 
Von und nach ii Trachihtze zu 
für 100 kg 
in Mark 
Reichenberg . £ 4,18 
Zittau, Sächs. u. 
Preuss. Stsb.. 4,50 


Dresden, den 25. Oktober 1892. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Böhmisch - Norddeutscher Kohlenver- 
kehr. Am 1. Februar 1893 treten für 
den direkten Verkehr mit den Stationen 
der Neuhaldensleber Eisenbahn ander- 
weite erhöhte Frachtsätze in Kraft, die 
vom 15. Dezember d. J. an bis zum Er- 


(2144) 


scheinen des betreffenden Tarifnach- 
trages — Mitte Januar 1893 — auf 
schriftliche Anfrage durch unser Ver- 
kehrsbüreau zu erfahren sind. 
Dresden, am 28. Oktober 1892. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erfurt. 
Am 1. November d. J. wird die Station 
Buchhorst (Bezirk Magdeburg) in den 
vorbezeichneten Verkehr einbezogen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze etc. geben die betheiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 29. Oktober 189. (2146) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Mit 
Gültigkeit vom 1. November d. J. an 
wird der Nachtrag 11 herausgegeben, 
durch welchen am 15. Dezember d.J. 
in Kraft tretende Erhöhungen der Aus- 
nahmetarifsätze für Staubkalk (Kalk- 
asche) zum Düngen von den Halberstadt- 
Blankenburger Stationen Elbingerode, 
Rothehütte-KönigshofundRü- 
beland herbeigeführt werden. 

Der Nachtrag ist durch die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen zu be- 
ziehen. 

Hannover, den 97. Oktober 1892. (2147) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Siidwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 1. November 1. J 
werden die neu eröffneten Stationen der 
von der Badischen Station Donaueschin- 
gen abzweigenden Bregthalbahn und 
zwar die Stationen Bräunlingen, Ham- 
mereisenbach, Hüfingen, Wolterdingen 
und Zindelstein in den direkten Güter- 
verkehr mit Stationen des Saarreviers 
und der Pfälzischen Stationen (Heft 7 
und 8 des Verbands-Gütertarifs) einbe- 
zogen. 

Ueber die Frachtsätze ist näheres bei 
den Verbands - Güterstationen zu er- 
fahren. (2148) 

Karlsruhe, den 26. Oktober 1892. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen 

Mit Wirksamkeit vom /1. November 
1892 wird die Station Westerham mit 
238 km und 58 4 Schnittfracht auf 
Seite 60 des Oesterr. - Ungar.- 
Bayer Verbands-Gütertarifes 
Theil V Heft 1 vom 1. November 
1890 (Böhm.-Bayer. Kohlenver- 
kehr) aufgenommen. 

München, den 28. Oktober 1892. (2149) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Am 1. Dezember d. J. tritt zum Theil II 
— Heft ı der Nachtrag VI in Kraft, 
welcher u. a. anderweite Bestimmungen 
über Anwendung der Kurszuschläge, 
Bestimmungen über die aufgenommene 
Station Wien Praterkai, Frachtsätze des 
Klassentarifs für M. Ostrau, neue Fracht- 
sätze des Sp.-T. III für mehrere Sta- 
tionen, neue Frachtsätze für Kattowitz 
trs., Bestimmungen über die Aufhebun 
der Frachtsätze etc. für Sosnowice un 
Granica, neue Frachtsätze der Aus- 
nahmetarife 1 Getreide, 2 Kleie, 5 und 6 
Holz der Spezialtarife II u. III, Sätze 
für Märzdorf und Niederlindewiese im 
A.-T. 14A Kalk, gebrannt, Sätze des 
A.-T. 33 Zink für M. Ostrau, ermässigte 
Sätze des A.-T. 39A Eisenerze etc., 
Frachtsätze für Rosdzin im A.-T. 39B 
Eisenschlacken und Eisenerze, Sätze für 


(2145) 


Wien D. U. Bhf. und Korneuburg im 
A.-T. 45 Eichen- und Fichtenholz-Extrakt 
und neue Ausnahmetarife Nr. 47 Papier 
aller Art, 48 Fette etc. und 49 Stein- 
kohlen und Koks enthält. Die neuen 


Frachtsätze für Kattowitz trs. und die. 


Bestimmungen über die Aufhebung der 
Frachtsätze ete. für Sosnowice und Gra- 
nica treten erst am 1. Januar 1893 in 
Kraft. Der Nachtrag kann bei den End- 
verwaltungen kostenfrei bezogen werden. 
Breslau, den 28. Oktober 1892. (2150) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Süddeutscher Donauumschlags - Ver- 
kehr über Passau und Regensburg, 
Theil I vom 9%. August 189%. 
Mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1893 
werden die Bestimmungen über die An- 
wendung des Tarifs unter Ziffer I6 auf 
Seite 6 wie folgt abgeändert: 
„Auf die Artikel Getreide, 
Hülsenfrüchte, Oelsaaten, 
Mahlprodukte von Getreide 
und Hülsenfrüchten, Kleie, Oel- 
kuchen, Oelkuchenmehl 
finden die Frachtsätze des gegen- 
wärtigen Tarifs keine Anwendung.“ 
München, den 27. Oktober 1892. (2151) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oberschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Bis auf weiteres können im Verkehr 
von den Stationen des Oberschlesischen 
Grubenbezirks nach Stationen der 
Preussischen Staatsbahnen 
für Sendungen von mindestens 20000 kg 
Steinkohlen von einem Versender an 
einen Empfänger an Stelle von Wagen 
mit 10000 kg Ladegewicht entweder 
drei Wagen von weniger als 
10000 kg oder auch ein Wagenvon 
mehrund ein solcher von we- 
niger als 10000 kg, in jedem Falle 
jedo ch von zusammen minde- 
stens 20000 kg Ladegewicht verwen- 
det werden. Die Frachtberechnung er- 
folgt hierbei nach den für Sendungen 
von 10 000 kg gültigen Kohlen-Ausnahme- 
tarifen. 

Breslau, den 30. Oktober 1892. (2152) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 1. November lfd. J. 
werden die Tarifkilometer und Fracht- 
sätze der Station Breslau Freiburger 
Bahnhof, soweit dieselben niedriger als 
jene der Station Breslau Märkischer 

ahnhof sind, auf die letztere Station 
übertragen. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
listen Stationen zu erfahren. 

Tünchen, den 26. Oktober 1892. (2153) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 15. No- 
vember 1892 gelangt für den Transport 
von rohem, unverpacktem Erdwachs in 
Ladungen von oder bei Frachtzahlung 
für mindestens 10000 kg für den Wagen 
und Frachtbrief von Boryslaw nach 
Mannheim (Bad. Bahn und H.L. B.) ein 
Ausnahme-Frachtsatz von 4,98 4 für 
100 kg zur et 

Wegevorschriften finden beilnanspruch- 
nahme des direkten Frachtsatzes 
keine Berücksichtigung, dagegen sind 
Bahnhofsvorschriften zulässig. 

Das Aufladen der Sendungen in Borys- 
law, sowie das Abladen derselben in den 


_ u 


Deutschen Stationen hat die Partei auf 
eigene Kosten zu bewirken. 
München, im Oktober 1892. 
Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2154) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Der Schlafwagenbetrieb wird auf 
den Routen Altona-Hamburg-Frankfurt 
a/M. und Altona-Hamburg-Köln am 1. No- 
vember d. J. wieder eingeführt. 

Altona, den 26. Oktober 1892. (2155) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion Beritn 
wird am 15. November d.J. der zwischen 
Rahnsdorf und Erkner an der Strecke 
Berlin-Breslau gelegene Haltepunkt Neu- 
Rahnsdorf für den Personenverkehr er- 
öffnet werden. 

Berlin, den 31. Oktober 1892. (2156) 

Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


4. Verdingungen. 


Verding von Schmiedekohlen und Gas- 
kohlen. Die bis zum 1. Juli 1893 erfor- 
derlichen 

1000 t Schmiedekohlen und 
900 „ Gaskohlen sollen in öffent- 
licher Ausschreibung verdungen werden. 

Bedingungen nebst dem zum Angebot 
za benutzenden Formular liegen im 
diesseitigen Materialienbüreau hier, 
Knochenhauer-Uferstrasse Nr. 1 zur Ein- 
sicht aus und können auch von dem- 
selben gegen porto- bezw. bestellgeld- 
freie Einsendung von 30 3 bezogen 
werden. 

Die Eröffnung der Angebote im vor- 
bezeichneten Büreau findet 

am 18. November 189, 
Vormittags 9 Uhr, 
statt. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 18. De- 
zember 189. 

Magdeburg, den 27. Oktober 1892. (2157) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Kandelaber 


aus Ä 


verzinktem Wellblech, 
zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 
D. R.-P. No. 50827 


liefert 


Wilh. Tillmanns 


Remscheider Wellbleehwalzwerke 
und Verzinkerei 


Remscheid. 


Verding von hölzernen Bahnschwellen. 
Die für das Rechnungsjahr 1893/94 er- 
forderlichen: 

240000 Stück eichenen oder kiefer- 
nen Bahnschwellen 
sollen in öffentlicher Ausschreibung — 
nach 5 Loosen getrennt — verdungen 
werden. 

Bedingungen und das zum Angebot 
zu benutzende Formular liegen im 
diesseitigen Materialienbüreau hier, 
Knochenhauer-Uferstrasse Nr. | zur Ein- 
sicht aus und können auch von dem- 
selben gegen porto- bezw. bestellgeld- 
freie Einsendung von 50 3 bezogen 
werden. 

Die Eröffnung der Angebote findet im 
vorbezeichneten Büreau 

am 19. November 1892, 
Vormittags 9 Uhr, 
statt. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 17. De- 
zember 1892 einschliesslich. 

Magdeburg, den 28. Oktober 1892. (2158) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Be- und Entladefristen. 

Priv. Oesterr.- Ung. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. Mit Genehmigung der 
K. K. Generalinspektion der Oesterr. 
Eisenbahnen Z. 18508/III vom 24. Okto- 
ber 1.J. wird für den Bereich der gesell- 
schaftlichen Linien die den Parteien 
für das Beladen resp. Entladen von 
Güterwagen tarifmässig. zugestandene 
Frist von zwölf Tagesstunden 
vom 7. November 1. J. angefangen bis 
auf weiteres, jedoch längstens bis Ende 


Februar 1893 auf sechs Tages- 
stunden herabgesetzt. 
Wien, am 30. Oktober 189. (2159) 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 
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hältnissen man sich leicht unklare Vorstellungen macht, hatte 
ich als unerfahrene Landratte und vorsichtiger Familienvater 
noch mein Testament zu machen, eine Unfallversicherung ab- 
zuschliessen, auch eine Reiseausrüstung zu beschaffen, bei 
welcher die zweckmässige Auswahl der Litteratur eine nicht 
unwesentliche Rolle spielte. 

Mein Aufenthalt in Südamerika durfte eine bestimmte Zeit 
nicht überschreiten. Der mir vom Herrn Minister bewilligte 
Urlaub setzte genau den Tag fest, wo ich wieder zu Hause sein 
musste. Um diese Zeit voll ausnützen zu können, war es rath- 
sam, mich auf meine Aufgabe vorzubereiten. Ich wollte auf 
dem Schiff studiren und musste mich daher nach Werken 
umsehen, welche die wirthschaftlichen und finanziellen Ver- 
hältnisse Argentiniens behandeln. Wo nun dergleichen in 
8 Tagen finden! Artikel in den verschiedensten politischen und 
technischen Zeitungen gab es genug. Damit war mir aber 
nicht gedient. Man kann Zeitungen und Bücher nicht centner- 
weise mitschleppen. Ich verfiel auf die Inhaltsverzeichnisse 
der Petermann’schen geographischen Jahrbücher und kann 
jedem, der in ähnlicher Lage ist; das gleiche Verfahren sehr 
empfehlen. Nach geographischen Gebieten geordnet ist die 
Litteratur eines jeden Jahres, soweit die Werke oder in den 
Zeitungen zerstreuten Artikel in irgend welcher Beziehung 
zur Land- und Völkerkunde stehen, übersichtlich zusammen- 
gestellt. Man gewinnt schnell einen Ueberblick, Allerdings 


Im Jahre 1888 erging an mich die Aufforderung, nach 
Südamerika zu reisen, um die Eisenbahnverhältnisse der Re- 
publik Argentinien in technischer Beziehung zu studiren 
und über meine Beobachtungen einen gutachtlichen Bericht 
anzufertigen. Erfreut und überrascht zugleich spielte ich an- 
fangs mit dem Gedanken, eine so weite Reise zu unternehmen, 
und als ungeachtet meiner ausgesprochenen Bereitwilligkeit, 
zu reisen, mir bald darauf mitgetheilt wurde, dass die Sache 
verschoben werden müsse, weil inzwischen noch diese oder 
jene geschäftlichen Angelegenheiten zu erledigen seien, sah ich | 
die Anfrage als erledigt an. Obgleich ich kaum ernst an die 
Reise gedacht hatte, kam mir doch das Gefühl der Ent- 
täuschung. Eine derartige Reise hat ja ganz besonderen Reiz. 
Unwillkürlich fiel mir die oft zum Ueberdruss gehörte Redens- 
art eines guten Bekannten ein, eines Optimisten vom reinsten 
Wasser, dem stets der Himmel voller Geigen hing, ohne dass 
man wusste, weshalb: „Das Gas erlischt, s’ist wieder nischt!“ 

Die Trauertage, welche das Jahr für uns Deutsche brachte, 
drängten den Reiseplan ganz in Vergessenheit. Da wurde für 
mich ganz unerwartet die Anfrage wiederholt und verlangt, 
thunlichst mit nächster Schiffsgelegenheit nach Buenos Ayres 
zu reisen. Die Regelung meiner dienstlichen und persönlichen 
Verhältnisse musste in kürzester Zeit geschehen. In Hinblick 
auf die bevorstehende vier bis fünfwöchentliche Ozeanfahrt 
und den Aufenthalt in einem fernen Lande, von dessen Ver- 
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sind die aufgezählten Bücher in allen möglichen Zungen ge- 
schrieben und die eigenen Sprachkenntnisse geben bald die 
erste Grenze für die Auswahl an. 

In Argentinien spricht man Spanisch, was mir im Sprechen 
stets Spanisch geblieben ist. Ein Sprachführer, eine Spanische 
Grammatik und ein Wörterbuch waren für die Reise also 
unentbehrlich. Konnte denn die Zeit auf dem Meere besser 
angewendet werden, als zu dem ernsten Studium der fremden 
Sprache! Schöner Gedanke, aber es kam anders. Die Herren 
Ernst & Korn hatten mir bald die ausgewählten Werke be- 
sorgt und will ich an dieser Stelle nur erwähnen, dass mir 
von den mitgenommenen Büchern keine mehr Anregung und 
Belehrung gegeben haben, als die Reisebeschreibung von 
Herzog und das Werk von Daireaux „la vie et les moeurs 
A la Plata“, Die vielfach noch aufgeführten Bücher von 
Muntell und‘Napp sind veraltet und gar nicht mehr zutreffend, 
wenn man letzterem nicht noch den Vorwurf machen kann, dass 
es einseitig im Interesse der Einwanderung geschrieben ist. 
Unsere Gelehrten haben über alle Südamerikanischen Länder 
ausgiebige Mittheilungen gebracht, wir haben derartige Be- 
richte und Werke mehr als jede andere Nation. Aber diese 
Bücher sind für einen engen Leserkreis geschrieben. Sie be- 
fassen selten die Tagesfragen, die kommerzielle Entwickelung, 
geben aber nach bekannter Gründlichkeit und Humboldt’s 
mustergültigem Vorbilde über die geologischen Formationen, 
die Bildung der Gebirge, die hydrographischen Verhältnisse, 
die Sitten und Gebräuche der Ureinwohner usw. so genau 
Aufschluss, dass häufig die Eingeborenen ihre eigene Heimath 
aus Deutschen Büchern erst kennen lernen. Ich will nur an 
das Werk von Burmeister erinnern. Von dieser Gelehrten- 
litteratur konnte ich keinen Gebrauch machen. Was dann 
noch blieb, waren mehr oder weniger Plaudereien im Feuilleton- 
stil, die man nicht immer ernst nehmen darf. Hierher rechne 
ich namentlich die Stramberg’schen Reiseskizzen. 


Das Buch von Herzog fesselt hauptsächlich durch seine 
ungeschminkte und doch anregende Darstellung. Man wird 
weder mit statistischem Material gefüttert, noch mit Phan- 
tasiegebilden gequält. Der Leser macht die Reise mit gleichem 
Interesse von Anfang bis zu Ende der beiden Bände mit. 
Allerdings ist Argentinien nicht ausführlich behandelt; denn 
der Verfasser hat Nord- und Südamerika bereist, seine Reise- 
eindrücke umfassen nahezu alle Amerikanischen Länder, aber 
die Schilderung des Aufenthaltes Herzog’s in den Republiken 
Spanischer Abstammung nimmt fast einen Band allein ein 
und die Verhältnisse der Gebiete der ehemaligen Spanischen 
Vizekönigreiche sind — abgesehen von den klimatischen Unter- 
schieden — einander so ähnlich, dass man nach dem Buche 
ein Gesammtbild der Zustände bekommt, welches mehr oder 
weniger für jedes Land Hispano - Amerikanischen Ursprungs 
passt. 

Daireaux spricht nur von Argentinien. Etwas Schön- 
färberei ist überall vertreten, aber auch so, dass jeder Leser 
es herausfühlen wird. Er behandelt aber alle Gebiete des 
sozialen Lebens, liefert daher vollständigeres Material, als die 
meisten anderen Schriftsteller, verweilt mehr bei den Licht-, 
als bei den Schattenseiten. Sein Buch wird von den Argen- 
tiniern sehr geschätzt; es fand sich deshalb auch im Palast 
der Republik zu Paris auf der letzten Weltausstellung. 

Doch nun genug von Büchern. 

Früher glaubte man, zu einer überseeischen Reise könnte 
man nur in Hamburg sich zweckmässig ausrüsten. Den Ge- 
schäften der Binnenstädte, selbst denen in Berlin, schenkte 
man in dieser Beziehung wenig Zutrauen. Das ist jetzt ganz 
anders geworden. Man kann in Berlin in einer Strasse alle 
Gegenstände finden, welche man zu einer Reise nach dem 
Innern Amerikas oder dem Innern Afrikas, zu einer Fahrt um 
die Erde usw. gebraucht. Die Seestädte haben in der Bezie- 
hung jetzt nichts mehr voraus. 


Sehr erleichtert werden die Reisevorbereitungen, wenn 
man über die bestehenden Wege und Verbindungen sich 


i schnell unterrichten kann. Dass auch für eine Reise nach 


dem weit entfernten Südamerika unser bewährtes Reisekurs- 
buch sicheren Aufschluss gibt, hatte ich bis dahin ganz über- 
sehen. In wenigen Augenblicken verschafft man sich einen 
Ueberblick über die bestehenden regelmässigen Dampferver- 
bindungen mit den La Platastaaten ab Bremen, Hamburg, 
Marseille, Lissabon, Genua oder Englischen Hafenplätzen. 
Dieses Kursbuch in seiner Genauigkeit, zweckmässigen An- 
ordnung ist ein Triumph unserer Deutschen Postverwaltung 
und findet sich im Auslande nichts ähnliches. Neuerdings ist 
es Mode geworden, darüber zu stöhnen, wie schwierig es sei, 
in dem Buch sich zurecht zu finden. Aufpassen muss man 
allerdings, wenn man sich eine Eisenbahnreise nach dem 
Kursbuch zusammenstellen will. Das schadet aber auch nichts. 
Den Unzufriedenen rathe ich zum versuchsweisen Studium 
Amerikanischer Kursbücher, wo Fahrpläne, Geschäftsanzeigen 
im bunten Durcheinander einander folgen. Sie werden den 
Werth unseres Reichskursbuches bald zu schätzen lernen. Die 
Bestrebungen unserer Postverwaltung finden selbst bei den 
rührigen und praktischen Nordamerikanern volle Anerkennung. 
Es ist keine Satire, sondern liebenswürdiger Humor, wenn 
Mark Twain in seinen Skizzen, wo er den Plan zu einer Reise 
auf einem für mehrere Jahre gepachteten Kometen entwirft, 
den Postdienst auf dieser Fahrt durch das Weltall der be- 
währten Leitung der Dr. Stephan in Berlin und Mr. Hale aus 
Maine anvertrauen will. 

Die Wahl des Reiseweges wurde mir nicht schwer. Ab 
Genua kann man in 3 Wochen nach Buenos Ayres gelangen. 
Das ist die kürzeste Ueberfahrtszeit und die Italiener sind 
von jeher tüchtige Seeleute gewesen, denen man sich dreist 
anvertrauen kann. Die Italienische Linie hat die grössesten 
Schnelldampfer mit allen Bequemlichkeiten. Diesen Vortheilen 
stehen aber entgegen die Unkenntniss der Sprache, die genüg- 
samen Italienischen Ansprüche auf Reinlichkeit und — last 
not least — die Italienische Küche mit den unvermeidlichen 
Bratereien in Oel. Schon der Geruch treibt mich zur Thür 
hinaus und eine andauernde Seekrankheit vom ersten bis zum 
letzten Reisetage stand mir klar vor Augen. Mit Genua war 
es also nichts. 

Die Dampfer der „Messageries maritimes“ haben Weltruf. 
Die Fahrt von Marseille über Dakkar nach Rio de Janeiro 
dauert noch nicht 3 Wochen, wird also bis Buenos Ayres 
unter 4 Wochen bleiben. Nach der Schnäbeleaffäre und der 
daraus gezüchteten krankhaften Aufregung unserer westlichen 
Nachbarn war es aber nicht sehr verlockend, durch Frank- 
reich zu reisen, ebenso wenig die Aussicht, 3 bis 4 Wochen mit 
einer Reisegesellschaft eingeschlossen zu sein, die voraussicht- 
lich grösstentheils aus Franzosen bestehen würde. Marseille 
wurde also auf der Reisekarte gestrichen. 


Nun war die Wahl noch zwischen einem Englischen oder 
Deutschen Hafen. Verpflegung, Bequemlichkeit, Reinlichkeit 
halten sich auf Englischen und Deutschen Dampfern die 
Waage. Die Reisezeit ist die gleiche. Der Weg über Eng- 
land bedingt aber 2 Seereisen und man hat die Aussicht 2 Mal 
seekrank zu werden. Das ist unbequem und war für mich 
ausschlaggebend, keine Englische Linie zu benutzen, obgleich 
bei diesen eher Aussicht war, einen besonders für den Per- 
sonenverkehr eingerichteten Dampfer zu bekommen, als bei 
den Deutschen Linien. 


Die Dampfer des Bremer Lloyd und der Hamburg-Süd- 
amerikanischen Dampfschifffahrts - Gesellschaft, welche die 
regelmässigen Fahrten nach und von Südamerika bewirken, 
sind zwar vorwiegend für Frachtverkehr bestimmt, besitzen 
aber auch für den Personenverkehr Einrichtungen, die ein 
bequemes Reisen gestatten. Die neueren Dampfer haben 
immerhin gegen 60 Kajütenplätze. Es wird keine Eintheilung 
nach erster und zweiter Kajüte gemacht. Zwischendeck- 
reisende ab Bremen oder Hamburg sind nicht zahlreich. 
Meistens werden solche erst ab Antwerpen oder Lissabon auf- 
genommen. Man braucht deshalb nicht zu befürchten, auf 


ee 


ein richtiges Auswandererschiff zu gerathen. Die Reise bis 
Buenos Ayres wird im Kursbuch zu 97 bis 28 Tagen angegeben. 
Ehe die subventionirte Australische Linie eingerichtet 


wurde, fuhren die bewährten Schnelldampfer des Bremer Lloyd | 


nach Rio de Janeiro oder Buenos Ayres. Mit Einrichtung der 
neuen Linie wurden diese zurückgezogen und dafür ältere 
Dampfschiffe in Kurs gestellt. Das hat vielleicht olıne 
Grund — in den Kreisen des Publikums den Glauben erweckt, 
der Lloyd lege keinen besonderen Werth auf den Per- 
sonenverkehr mit Südamerika und man dürfe auf dieser Linie 
nicht auf die allbekannten Vorzüge der Lloyddampfer-Einrich- 
tungen rechnen. Ich habe dieser Anschauung Rechnung ge- 


tragen und mich für einen Hamburger Dampfer entschieden. | 


Meine Bekannten, denen etwa diese Zeilen zu Gesicht kommen, 
werden vielleicht lächelnd sagen, das war uns gleich klar. 
Hamburg ist von Berlin am bequemsten zu erreichen und 
wenn man die Speisekarte von oben nach unten und von unten 
nach oben durchgelesen hat, so wählt man ein Beefsteak. Sie 
haben vielleicht Recht. 

Am 15. August reiste ich von Berlin nach Hamburg, wo 
ich mit meinem Reisegefährten, Herrn B., zusammentreffen 
wollte. Die Plätze auf dem Schiffe waren für uns bereits be- 
stellt, die Fahrkarten gelöst, so dass wir in dieser Beziehung 
nichts mehr zu besorgen brauchten. Wenn man eine so weite 
Seereise vor sich hat, ist die Wahl der Kajüte nicht der un- 
wichtigste Punkt bei den Reisevorbereitungen. Der erste 
Steward auf dem Dampfer fühlt sich wie der Oberkellner im 
grossen Hotel und jeder erfahrene globe-trotter versteht durch 
einen mehr oder weniger gehaltvollen Händedruck es einzu- 
richten, dass immer diejenige Kajüte oder der Platz für ihn 
reservirt wird, welcher seinen Neigungen entspricht. Der 
gleiche Preis hat noch keineswegs zur Voraussetzung, dass 
auch die Kajüten gleichwerthig sind. Zwar besteht kein Unter- 
schied in den Betten, gepolsterten Bänken, Toiletten, der Be- 
leuchtung usw., aber schon in der Grösse sind die Kabinen 
nicht ganz übereinstimmend. Der Hauptunterschied liegt aber 
im Ort der Kajüte selbst. Bei einer Reise durch die heisse 
Zone kommt es sehr darauf an, ob die Nachmittagssonne die 
Schitfswand der Kajüte trifft oder nicht. Wer nicht für Back- 
ofenwärme schwärmt, darf also auf einer Reise nach Süd- 
amerika keine Kajüte wählen, welche nach der Fahrt durch 
den Kanal westlich liegt. Die Nähe der Kajüte zum Speise- 
oder Rauchzimmer kann unter Umständen recht bequem er- 
scheinen. Die Geruchsnerven dürfen aber nicht stark ent- 
wickelt sein, wenn man sich auf einem solchen Platze wohl 
fühlen will. Neben dem Speisesaal ist immer der Anrichte- 
raum und auf einer Seereise können gerade die Speisegerüche 
oft sehr unwillkommen und das Allgemeinbefinden wenig 
fördernd sein. 


Die Niederländisch-Südafrikanische Eisenbahn- 
gesellschaft. 
(Fortsetzung aus Nr. 86.) 


Die Verwaltung der Gesellschaft erfolgt durch die Di- 
rektion rechie); en Aufsichtsrath (Raad van Commissa- 
rissen) und die Hauptversammlung (Allgemeene Vergadering). 
Die Direktion Pech aus 2 oder 3 Direktoren, die auf Vor- 
schlag des Aufsichtsrathes von der Hauptversammlung für 
eine bestimmte Reihe von Jahren ernannt werden und wieder- 
wählbar sind; bei Abgang eines Direktors in der Zwischenzeit 
zwischen 2 Hauptversammlungen oder bei anhaltender Ver- 
hinderung eines Direktors ernennt der Aufsichtsrath einen 
zeitweiligen Direktor bis zur nächsten Hauptversammlung, 
während bei zeitweiliger Verhinderung der Aufsichtsrath eins 
seiner Mitglieder mit der Vertretung betraut. Für die ersten 
10 Jahre sind die Herren R. W. J. ©. van den Wall Bake und 
J. L. Cluysenaer zu Direktoren ernannt. Durch einen mit 
unbedingter Stimmenmehrheit gefassten Beschluss des Auf- 
sichtsrathes kann ein Direktor seines Amtes enthoben werden, 
hat aber das Recht, sich vor einer binnen 2 Monaten zu be- 
rufenden Hauptversammlung, die über die Entlassung und 
u. U. die Ernennung eines Nachfolgers zu entscheiden hat, zu 


Eine Kajüte im hinteren Ende des Schiffes hat den 
Mangel, dass das Geräusch der Schraube, wenn solche bei 
hohem Seegang aus dem Wasser kommt, den besten Schlaf zu 
stören vermag. Wer nach seiner Körperbeschaffenheit die un- 
vermeidlichen Schwankungen des Schiffes besonders befürchten 
zu sollen glaubt, wird sich nach theoretisch richtigen Grund- 
sätzen die Kajüte dem Schwerpunkt des ganzen Schiffskörpers 
so nahe als möglich gerückt wünschen. Kurz, es kommen für 
die Wahl der Kabine so viel Wenn und Aber vor, dass es ge- 
rathen ist, 

a) niemals den Platz selbst zu wählen, sondern einen guten 
Freund damit zu beauftragen, 
b) niemals für einen guten Freund eine Kajüte auszusuchen. 

Man mag das Für und Wider bei der Auswahl eines 
Schiffsplatzes noch so sorgfältig abwägen, falsch macht man 
es immer. Hält man das als Voraussetzung fest, so ist es 
besser, wenn man sich nachher nicht über seinen eigenen, 
sondern über den Fehler eines Dritten zu ärgern braucht. Dieser 
Dritte darf nur nicht mit von der Partie sein; denn es ist 
bequemer, wenn man dem Abwesenden Unrecht geben kann, 
der überhaupt als Abwesender an sich schon im Unrecht ist. 

Ungeachtet dieses Erfahrungssatzes hatte sich doch ein 
liebenswürdiger Herr gefunden, welcher Schiffsplätze für uns 
belegt hatte und obgleich man nach 8 Tagen an Bord zum 


| Zeitvertreib über Alles nörgelt, ist mir doch nicht mehr er- 


innerlich, dass ich mich über die Wahl der Kajüte mogquirt 
hätte. Auf der Sonnenseite lag sie nicht und für Geräusch 
bin ich an Bord, wie ich auf der Hin- und Rückreise bemerkt 
habe, unempfindlich. Das Schiff hiess „Petropolis“. Es sollte 
am 16. August die Anker lichten. Als Eisenbahner hatte ich 
Vertrauen auf eine genaue Innehaltung des Fahrplans, fand 
mich aber getäuscht. 

Bei Ablieferung des Gepäckes an Bord erfuhren wir, dass 
noch Ladung einzunehmen sei und erst am 17. August ab- 
gefahren werden würde. Eine Verzögerung um volle 24 Stunden 
ist selbst bei Antritt einer so weiten Reise, für deren Dauer 
es auf einen Tag mehr oder weniger nicht ankommen sollte, 
unerwünscht und geeignet, die gute Laune zu stören. Ich weiss 
es aber der Hamburg - Südamerikanischen Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft Dank, dass sie den Schiffsraum am 16. August 
noch gehörig füllen liess; denn der unfreiwillige längere Auf- 
enthalt in Hamburg verschaffte mir die Gelegenheit, unter 
sachkundigster Führung die neuen Hafenanlagen besichtigen 
zu können. Obgleich um die Zeit noch nicht sämmtliche durch 
den Zollanschluss nothwendig gewordenen Bauten in Betrieb 
genommen waren, so war doch schon so viel fertig und in 
Benutzung, dass man die Grossartigkeit der Gesammtanordnung 
bewundern musste. 

(Fortsetzung folgt.) 


vertheidigen. Wenigstens 2 Direktoren müssen Niederländer 
sein; jeder Direktor muss wenigstens 10, in der Gesellschafts- 
kasse während der Amtsdauer zu hinterlegende Antheilscheine 
besitzen, auch darf kein Direktor der Verwaltung einer mit 
der Gesellschaft in mittel- oder unmittelbarer Verbindung 
stehenden Unternehmung angehören. Das Gehalt der Direk- 
toren wird durch die Hauptversammlung festgestellt; für 
Dienstreisen nach Afrika oder bei dauerndem Aufenthalt dort- 
selbst erhalten sie eine vom Aufsichtsrath zu bestimmende 
besondere Vergütung, auch bei anderen Dienstreisen werden 
ihnen Reisekosten und Tagegelder gezahlt. Die Direktion 
vertritt die Gesellschaft nach innen und aussen und ist inner- 
halb der Grenzen der Satzungen zu allen Handlungen befugt; 
doch sind nur die durch 2 Direktoren unterzeichneten Urkun- 
den für die Gesellschaft verbindlich, auch soll die Direktion 
zu allen über die Tagesgeschäfte hinausgehenden Handlungen 
die ee des Aufsichtsrathes einholen, dem sie in 
seinen vierteljährlichen Versammlungen Bericht über die Lage 
der Gesellschaft und ihre Geschäftsführung erstattet. Ausser- 
dem hat sie alljährlich den Geschäftsbericht und eine Denk- 
schrift zur Erläuterung der Gewinn- und Verlustrechnung zu 
verfassen. Die Direktion ernennt die Beamten unter Bestim- 
mung des Gehalts und entlässt sie, soweit nicht für einzelne 
Beamten die Zustimmung des Aufsichtsrathes vorbehalten 
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wird. Die Direktion kann mit Genehmigung des Aufsichts- 
rathes Vertreter der Gesellschaft in Südafrika bestellen, die 
sich nach ihren Weisungen zu richten haben; einer von ihnen 
hat die Vertretung bei der Regierung der Südafrikanischen 
Republik und bei der Regierung der Kolonie Mozambik zu 
übernehmen. 

Der Aufsichtsrath besteht aus wenigstens 5 und höch- 
stens 11 Personen, von denen wenigstens die Hälfte Nieder- 
länder sein und in Niederland wohnen müssen, die aber nicht 
Gesellschaftsbeamte sein dürfen. Die Aufsichtsräthe werden 
durch die Hauptversammlung für 5 Jahre ernannt und er- 
gänzen sich bei Abgang eines Mitgliedes in der Zwischenzeit 
bis zur nächsten Hauptversammlung durch eigene Zuwahl. 
Der erste Aufsichtsrath besteht aus den Niederländern: 
A. van Naamen van Eemnes (Mitglied der ersten ae 
O0. W. Star Numan (Sekretär der ersten Kammer) un 
A. D. de Marez Oyens (vom Bankhause Labouchere, Oyens 
& Co.), ferner aus den Deutschen: Hugo Oppenheim (vom 
Bankhause Robert Warschauer & Co.), Tastizrach Max Winter- 
feldt, Direktor der Berliner Handelsgesellschaft und Geh. 
Regierungsrath Wilhelm Simon in Berlin. Die Mitglieder 
des Aufsichtsrathes, die wenigstens je 2, während der Amts- 
dauer in der Gesellschaftskasse zu hinterlegende Antheil- 
scheine der Gesellschaft besitzen müssen, erhalten für Dienst- 
reisen Reisekosten und Tagegelder; den mit der Vertretung 
eines Direktors oder mit sonstigen aussergewöhnlichen Dienst- 
verrichtungen betrauten Mitgliedern, sowie dem Sekretär des 
Aufsichtsrathes kann ein von diesem zu bestimmendes Gehalt 
zugebilligt werden. Der Aufsichtsrath ernennt aus seiner 
Mitte einen Vorsitzenden (A. van Naamen van Eemnes), sowie 
einen Vizevorsitzenden, kann auch einen Sekretär (J.P. Moltzer) 
anstellen; er versammelt sich regelmässig vierteljährlich ein- 
mal und ausserdem so oft, als er vom Vorsitzenden aus 
eigenem Antrieb, auf Ersuchen der Direktion oder auf ürsuchen 
von 2 Mitgliedern berufen wird. Die Beschlüsse werden mit 
Stimmenmehrheit gefasst, doch hat kein Beschluss Gültigkeit, 
bei dem nicht wenigstens 3 Mitglieder mitgewirkt haben. 
Direktoren sind berechtigt und verpflichtet, den Sitzungen des 
Aufsichtsrathes mit berathender Stimme beizuwohnen, doch 
kann der Aufsichtsrath beschliessen, über einige Gegenstände 
in Abwesenheit der Direktoren zu berathschlagen und abzu- 
stimmen. Der Aufsichtsrath übt unbeschränkte Aufsicht über 
die Handlungen der Direktion und kann auch, obwohl er 
nicht Theil nimmt an der eigentlichen Name Une: jeder Zeit 
und über jeden Gegenstand Anweisung geben. Die tägliche 
Aufsicht kann er an einen aus seiner Mitte zu wählenden 
festen Ausschuss übertragen und durch diesen jeder Zeit, 
wenigstens zweimal jährlich die Bücher und Kasse prüfen 
lassen. 

Die Hauptversammlung, deren Beschlüsse für die Min- 
derheit und die Abwesenden verbindlich sind, wird vom Vor- 
sitzenden des Aufsichtsrathes oder seinem Stellvertreter be- 
rufen und wenigstens 14 Tage vorher bekannt gemacht. Zu- 
gelassen werden alle Antheilhaber die ihre Antheilscheine 
3 Tage vor der Versammlung, den Tag der Niederlegung und 
der Versammlung nicht mitgerechnet, in den vom Aufsichts- 
rath bestimmten Kassen hinterlegt haben. Jeder Antheilschein 
gibt Anspruch auf 1 Stimme, doch kann niemand mehr als 
6 eigene Stimmen in sich vereinigen; dagegen kann er als Be- 
vollmächtigter von anderen Antheilhabern das Stimmrecht für 
fernere 50 Antheilscheine ausüben, wenn er 3 Tage vor Ab- 
haltung der Versammlung die schriftlichen Vollmachten bei 
der Gesellschaft hinterlegt. Den Vorsitz in der Hauptver- 
sammlung führt der Vorsitzende des Aufsichtsrathes, dessen 
Stellvertreter oder ein anderes Mitglied. Die Beschlüsse wer- 
den mit unbedingter Stimmenmehrheit gefasst; bei Stimmen- 
gleichheit über sächliche Vorlagen wird zu einer zweiten Ab- 
stimmung geschritten und bei abermaliger Stimmengleichheit 
die Vorlage als abgelehnt betrachtet. Bei Stimmengleichheit 
über Personen wird noch einmal über die beiden Personen, welche 
die meisten Stimmen auf sich vereinigt haben, abgestimmt und 
bei abermaliger Stimmengleichheit dem Loos die Entscheidung 
überlassen; im übrigen findet die Abstimmung über Sachen 
mündlich, über Personen geheim statt. In der ersten Hälfte 
jeden Jahres findet in Amsterdam eine ordentliche Hauptver- 
sammlung statt und ausserdem so oft ausserordentliche Haupt- 
versammlungen, als es vom Aufsichtsrath, von der Direktion 
oder von 25 Antheilhabern, die wenigstens den vierten Theil 
des im Umlauf befindlichen Gesellschaftskapitals vertreten, 
für erforderlich erachtet wird. Verlangen Direktoren oder 
Antheilhaber die Berufung einer ausserordentlichen Hauptver- 
sammlung, so sind die zu verhandelnden Anträge zugleich mit 
dem Verlangen der Berufung dem Vorsitzenden des Aufsichts- 
rathes mitzutheilen, der binnen 14 Tagen die Berufung zu er- 
lassen hat. Abgesehen von a Andernngen ist die Haupt- 
versammlung ohne Rücksicht auf die Zahl der vertretenen 
Antheilhaber beschlussfähig; in den ordentlichen Hauptver- 
sammlungen werden nur die Anträge der Direktion und des 


Aufsichtsrathes berathen, der Jahresbericht und die [Gleich- 
gewichtsrechnung vorgelegt, der Direktion Entlastung er- 
theilt und der an die Antheilhaber zu vertheilende Gewinn be- 
stimmt. 

Das Geschäftsjahr fällt mit dem Kalenderjahr zusammen. 
Steht mehr als die den Antheilhabern gewährleistete Rente 
zur Verfügung, so wird der Ueberschuss gleichmässig an alle 
Antheilscheine vertheilt. Von dem konzessionsmässig der Ver- 
waltung vorbehaltenen Gewinnantheil soll !/; an die Direktoren, 
\/; an die Aufsichtsräthe und '/; an die Gesellschaftsbeamten 
vertheilt werden; ausserdem kann aber die Direktion mit Zu- 
stimmung des Aufsichtsrathes verdienstlichen Beamten be- 
sondere Vergütungen, auch Beiträge zu den etwa einzurich- 
tenden Ruhegehalts-, Kranken-, Unterstützungs- und Spar- 
kassen der Beamten gewähren. Die Dauer der Gesellschaft ist 
auf 99 Jahre, vom 2. Juli 1837 ab gerechnet, festgesetzt, sie 
kann aber im Jahre 1985 verlängert werden. Sollte aber die 
Gesellschaft unverschuldet ihrer Aufgabe enthoben werden, 
so wird die Direktion mit der Auseinandersetzung unter Auf- 
sicht des Aufsichtsrathes beauftragt; es sei denn, dass die 
Hauptversammlung etwas anderes beschliesst. Das Vermögen 
wird in der Weise an die verschiedenen Antheilhaber vertheilt, 
dass diejenigen Antheilhaber, denen wenigstens 52 jährliche 
Zinsen gewährleistet sind, mit dem zwanzigfachen Betrage 
der gewährleisteten Rente, die übrigen Antheilhaber mit dem 
Nennwerth ihrer Antheilscheine an die Vertheilung der Masse 
Anspruch haben. Satzungsänderungen, die in gewissen Fällen 
nur mit Zustimmung des Vertreters der Republik in Nieder- 
land vorgenommen werden können, müssen entweder von 
der Direktion oder vom Aufsichtsrath oder von wenigstens 
25 Antheilhabern, die den vierten Theil des Gesellschaftskapi- 
tals vertreten, beantragt sein und wenigstens 3 Wochen vor 
Abhaltung der Hauptversammlung in der Gesellschaftskanzlei 
zur Einsicht ausliegen. Die zum Beschluss von Satzungsände- 
rungen berufene Hauptversammlung ist nur beschlussfähig, 
wenn wenigstens die Hälfte der Antheilhaber vertreten ist; 
anderenfalls wird sie auf 14 Tage vertagt und die Antheilhaber 
10 Tage vor der neuen Versammlung abermals aufgerufen. 
Die zweite Hauptversammlung beschliesst alsdann ohne Rück- 
sicht auf die Zahl der vertretenen Antheilscheine. 

Für den Baudienst waren im Jahre 1891 in Afrika unter 
dem Öberingenieur (Hoofdingenieur) W. Verweij Azn die Ab- 
theilungsingenieure (Sectie-Ingenieurs) M. E. H. Breuning, 
M. E. de Wildt, S.R. Smit, A.G. A. van Eelde, Th. W.L. Stein- 
metz und R. Haägsma, ferner 13 Ingenieure, 3 Oberaufseher 
(Hoofdopzichters), 3 technische Beamte, 38 Aufseher, Zeichner, 
Magazinmeister und Büreaubeamte und 15 Hilfsaufseher, end- 
lich 1 Büreauvorsteher, 1 Buchhalter und 4 Schreiber thätig. 
3 Aerzte besorgten bei der Ostlinie den Gesundheitsdienst; 
ein Todesfall kam bei diesem Personal im Jahre 1891 nicht 
vor, doch waren die Krankheitsfälle, meist Malariafieber und 
Dysenterie, in den Monaten Januar bis Mai sehr häufig. Wegen 
der gefürchteten Malariafieber wurden früher während der 
Sommermonate (Januar bis Mai) die Bauarbeiten eingestellt, 
doch war dies im letzten Jahre wegen der Dringlichkeit der 
Arbeit nicht möglich. Den Gesellschaftsärzten ist es noch 
nicht gelungen, die Ursache dieser Fieber zu finden oder auch 
nur eine scharfe Grenze zu ziehen, während welcher Monate 
die Arbeiten eingestellt werden müssen. 

Während die Beamten des Baudienstes naturgemäss sich 
nur zeitweise in Südafrika aufhalten, sollen diejenigen des 
Betriebsdienstes dauernd dort thätig sein. Die Gesellschaft 
strebt deshalb danach, dieses Personal so viel wie möglich 
aus Bürgern der Republik zu ergänzen und nur ausnahmsweise 
Ausländer zu nehmen; indessen wird noch eine geraume Zeit 
vergehen, bevor eine genügende Zahl geeigneter Bürger bereit 
ist, sich der strengen Zucht des Eisenbahndienstes zu unter- 
werfen. So lange muss die Gesellschaft ihr Personal aus 
Europäern und vorzugsweise aus Niederländern ergänzen, weil 
diese die Landessprache verstehen; dies ist für die grosse 
Mehrzahl der Beamten ein dringendes Bedürfniss, das selbst 
höher als die Kenntniss fremder Sprachen zu veranschlagen 
ist, wenn letzteres auch wegen der vielen ausländischen Rei- 
senden nicht ohne Werth ist. Meistens kennen auch die Nie- 
derländer eine oder mehrere fremde Sprachen, und überdies 
ist der Zustand der Niederländischen Eisenbahnbeamten sehr 
gut; doch hat sich die Gesellschaft genöthigt gesehen, auch 
5 Schweizer Lokomotivführer anzunehmen. Auch scheint die 
Arbeitslosigkeit in Niederland nicht sehr drückend zu sein, da 
die Gesuche von Handwerkern, die nach Südafrika gehen 
wollen, nur spärlich bei der Gesellschaft einlaufen. Um dem 
Weglaufen der nach Südafrika geschickten Bahnbediensteten 
vorzubeugen, hat sich die Gesellschaft genöthigt gesehen, von 
den Beamten die Stellung eines Bürgen für die Kosten der 
Baht und des ihnen gewährten Vorschusses zu ver- 
angen. 

An der Spitze des gesammten Betriebsdienstes steht als 
Betriebsdirektor (Chef van Exploitatie) C. W. Verloop, der 
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Ende 1890 in Pretoria ankam; ihm zur Seite stehen der 
Ingenieur im allgemeinen Dienst J. F. L. van Hasselt und für 
den Verwaltungsdienst M. P. Barendsen neben 8 Büreaubeamten. 
Der Sen aade Dienst der Strassenbahn ist in 3 Abtheilungen 
espalten; den Verkehrsdienst (Beweging en Handelszaken) 
eitet G. J. van Stipriaan Lüiscins und den Zugförderungs- 
und Werkstättendienst der Ingenieur Chr. Ugela, welcher auch 
für den aus Gesundheitsrücksichten nach Europa zurück- 
gekehrten Oberaufseher H.G. Dijkerman die Bahnunterhaltung 
und -Bewachung versieht. Unter diesen 3 Abtheilungsvorständen 
sind 159 Beamte thätig. Das Steinkohlenbergwerk untersteht 
dem Bergbauingenieur L. Bühner, der 19 weisse Bedienstete 
und 225 Farbige zur Verfügung hat. Der ausführende Dienst 
der Hauptlinie ist dem früheren Maschinenmeister (ingenieur 
werktuigkundige) der Nordbrabant - Deutschen Eisenbahn- 

Erellschaft, C. L. Plate, der in Lourenco Marques seinen Sitz 

at, übertragen; er hat 105 Beamte zur Verfügung. Die 3 Aerzte 
des Baudienstes versehen auch den Gesundheitsdienst beim 
Betriebspersonal; da der erste Sommer seit der Betriebseröff- 
nung trockener als gewöhnlich war, so ist kein Sterbefall an 
Fieber vorgekommen, dagegen sind den Folgen der grossen 
Hitze 2 Personen erlegen. 

Um den Beamten 

schaffen, hat die Gesellschaft Häuser bauen lassen, für welche 
sie die Miethe so festsetzt, dass lediglich die Rente des Anlage- 
kapitals und die Unterhaltungskosten gedeckt werden. Da die 
Kosten von ärztlicher Hilfe in Südafrika besonders hoch sind 
und einen grossen Theil des Gehalts verschlingen, so hat die 
Gesellschaft unter ihrer Bürgschaft eine auf Gegenseitigkeit 
beruhende, verbindliche Kasse eingerichtet, die ärztliche Hilfe 
und Unterstützung gewährt und u. a. dafür sorgt, dass der in 
ein Krankenhaus aufgenommene Beamte, wenn er verheirathet 
ist, 75 $ und, wenn er unverheirathet ist, 50 % seines Gehalts 
übrig hat. Ferner hat die Gesellschaft in Johannesburg ein 
Erholungshaus für ihre Bediensteten eat und eine Bücherei 
er in der neben verschiedenen Tageszeitungen 
5 Ni 


ederländische, 4 Deutsche, 3 Französische und 2 Englische | 
Die verschiedenen Zeitschriften und 


Zeitschriften ausliegen. 
einzelnen Bücher werden auch an andere Stationen, die je ein 
Verzeichniss besitzen, zum Lesen ausgegeben. Im November 
1891 ist auch in Lourenco Marques für die Beamten der Haupt- 
linie eine Bücherei eingerichtet. Endlich hat die Gesellschaft 
auch dafür gesorgt, dass die Familienangehörigen der Beamten 
in Europa Gdeescheit haben, vierteljährlich einmal Packete 
von bescheidenen Abmessungen gegen mässigen Preis nach 
Südafrika an die Beamten zu senden. 
(Schluss folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Satzungen des Vereins. Die Satzungen des Vereins sind 
seitens der geschäftsführenden Verwaltung neu ausgegeben 
und an die Vereinsverwaltungen vertheilt worden. 


Vereins-Wagenübereinkommen. Zu dem genannten Ueber- | 
einkommen ist der V. Nachtrag erschienen und an die Vereins- | 


verwaltungen vertheilt worden. 


Uebereinkommen über den Diensttelegramm-Verkehr auf 
den Telegraphenlinien des Vereins. Dies Uebereinkommen ist 
seitens der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins neu 
ausgegeben und an die dem Uebereinkommen beigetretenen 
Vereinsverwaltungen vertheilt worden. 


Von der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins 
ist an sämmtliche Vereinsverwaltungen das nachstehende 


Rundschreiben vom 27. Oktober d. J., betreffend die Erklä- 
rungen der Vereinsverwaltungen auf die von der ulsigen 
Vereinsversammlung gefassten Beschlüsse, gerichtet worden 
Nachdem die in unserem Rundschreiben vom 16. August d. J. 
Nr. 3046 festgesetzte Frist zur Erhebung wirksamen Wider- 
spruches gegen die der Abstimmung unterstellten Beschlüsse 
der am 3., 4. und 5. August d. J. in Hamburg abgehaltenen 
Vereinsversammlung verstrichen ist, beehren wir uns ergebenst 
mitzutheilen, dass nur gegen den Beschluss zu Nr. XVI der 
Tagesordnung, betreffend 


die Frage der Zuständigkeit des Ausschusses für Ange- | 


legenheiten des Güterverkehrs zur schiedsrichterlichen 
Entscheidung von Streitfällen bezw. Antrag des Aus- 


schusses für die Vereinssatzungen auf Aenderung der Be- | 


stimmungen in $ 22 der Satzungen, 


von der Hessischen Ludwigsbahn, der Halberstadt - Blanken- 


_ burger Eisenbahn, der Marienburg - Mlawkaer Eisenbahn und 
der Holländischen Eisenbahn wi 

ist. Die Begründung des Widerspruchs der erstgenannten 
beiden Verwaltungen bitten wir aus den allen Vereinsverwal- 
tungen zugegangenen Schreiben der Hessischen Ludwigsbahn 
vom 11. September d. J. Nr. 315386 A und der Halberstadt- 


ute und billige Wohnungen zu ver- | 


ı sicht 


reglement mit 
| des „Internationalen Uebereinkommens über den Eisenbahn- 


derspruch erhoben worden 


Blankenburger Eisenbahn vom 22. September d. J. Nr. 6072 
efälligst entnehmen zu wollen, Die Marienburg - Mlawkaer 
Bisenhanı schliesst sich den Ausführungen der Hessischen 
Ludwigsbahn an, während die Holländische Eisenbahngesell- 
schaft ihren Widerspruch nicht näher begründet. 

Die genannten vier Verwaltungen verfügen zusammen 
nur über 14 Stimmen. Da somit das zur wirksamen Ablehnung 
eines Vereinsbeschlusses erforderliche Zehntel sämmtlicher im 
Vereine vertretenen Stimmen bei weitem nicht erreicht wird, 
so ist der Widerspruch gegen den Beschluss zu Nr. XVI der 
Tagesordnung wirkungslos. 

Wir erklären deshalb sämmtliche in unserem Ein- 
gangs bezeichneten Rundschreiben zur Abstimmung verstellten 

eschlüsse für bindend, nämlich die Beschlüsse zu 


Nr. HI der Tagesordnung. 

Antrag des Ausschusses Für Angele enheiten des Per- 
sonenverkehrs auf Abänderung der Tarifbeearen über 
die Beförderung von Sonderzügen (Extrafahrten), sowie von 
einzelnen, besonders gestellten Personen-, Kranken- und Ge- 
päckwagen (Anhang I des Uebereinkommens zum Vereins-Be- 
triebsreglement). 


Nr. Vder Tagesordnung. 

Antrag des Ausschusses für Angelegenheiten des Per- 
sonenverkehrs auf Fortführung der Statistik über die Ergeb- 
nisse des Verkehrs auf zusammenstellbare Fahrscheinhefte 
über das Jahr 1892 hinaus. 


Nr. VIder Tagesordnung. 

‚..„ Antrag des Ausschusses für Angelegenheiten der gegen- 
seitigen Wagenbenutzung auf Beseitigung des Widerspruchs 
zwischen den Bestimmungen des Vereins-Wagenübereinkom- 
mens und dem Gewohnheitsrechte hinsichtlich des Rechtes der 
Wiederbeladung fremder Wagen nach Nichtvereinsbahnen 
(Aenderung bezw. Ergänzung der Bestimmungen in den $$ 2, 
3 und 7 des Uebereinkommens). { 


Nr. VIIder Tagesordnung. 
Antrag des Ausschusses für Angelegenheiten der gegen- 
seitigen Wagenbenutzung auf Ergänzung der Bestimmungen 
in $ 3 Abs. 8 des Vereins-Wagenübereinkommens. 


Nr. XIIder Tagesordnung. 

Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu Frank- 
furt aM. auf Ergänzung der Bestimmung in $ 2 Abs. 7 der 
„Dienstanweisung, betreffend das Feststellungs-, Melde- und 
Nachforschungsverfahren bei fehlenden, überzähligen, beschä- 
digten oder mit Gewichtsverminderung angekommenen Gepäck- 
stücken und Gütern“ (Anhang IIla des Uebereinkommens zum 


Vereins-Betriebsreglement). 


Nr. XIII der Tagesordnung. 
Abänderung des Vereins - Betriebsreglements mit Rück- 
auf die bevorstehende Einführung des „Internationalen 
Uebereinkommens über den Eisenbahn-Frachtverkehr.“ 
a) Abschnitte I—III, S$ 1 bis einschl. 38, 
b De 2 yo aulungen Abschnitt IV, $S$ 39 bis einschl. 91, 
stimmung und Anlagen 1—4. 


Schlussb 
Nr. XIV der Tagesordnung. 
Abänderung des Uebereinkommens zum Vereins-Betriebs- 
ücksicht auf die bevorstehende Einführung 


Frachtverkehr.* 

a) Art. 1 bis einschl. 6, Anlage A und B, sowie Anhang II, 

b) Eingangsbestimmung, Art. 7 bis einschl. 29, Anlage ©, D 
und E, sowie Anhang III bis einschl. V. 


Nr. XV der Tagesordnung. 
Antrag des Technischen Ausschusses auf Ergänzung der 
Vereinssatzungen durch Einfügung von Bestimmungen über 
die Technikerversammlung. 


Nr. XVIder Tagesordnung. 

Frage der Zuständigkeit des Ausschusses für Angelegen- 
heiten des Güterverkehrs zur schiedsrichterlichen Entschei- 
dung von Streitfällen bezw. Antrag des Ausschusses für die 
Vereinssatzungen auf Aenderung der Bestimmungen in $ 22 
der Satzungen. 


Nr. XVIIder Tagesordnung.‘ 
des Ausschusses für die Vereinssatzungen aut 
es $ 24 der Satzungen. 


Nr. XVIlI der Tagesordnung. a 
Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt 
auf Abänderung der $$ 7 und 8 des Uebereinkommens, be- 
treffend den Diensttelegramm-Verkehr auf den Telegraphen- 
linien des Vereins. 
Nr. XIX der Tagesordnung. 
Antrag der Direktion der Nordbrabant-Deutschen Eisen- 
bahngesellschaft, den Niederländischen Vereinsverwaltungen 


Antra 
Ergänzung 
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die Ermächtigung zur Einführung der Mitteleuropäischen Zeit 
zu ertheilen. 


Nr. XX der Tagesordnung, 


Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion — rechts- 
rheinischen — zu Köln auf Abänderung der auf den Zeich- 
nungsblättern IV und XV der „Technischen Vereinbarungen 
über den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupteisen- 
bahnen“ angegebenen Stärke des Kuppelungsbügels. 


Nr. XXI der Tagesordnung, 


Antrag des Technischen Ausschusses auf Aenderung des 
in $ 72 Abs. 2 der „Technischen Vereinbarungen über den Bau 
und die Betriebseinrichtungen der Haupteisenbahnen“ festge- 
setzten Maasses für die grösste zulässige Spurkranzhöhe. 


Nr. XXI der Tagesordnung. 


Antrag des Technischen Ausschusses auf Ergänzung des | 


$ 117 der „Technischen Vereinbarungen über den Bau und die 


Betriebseinrichtungen der Haupteisenbahnen“ durch Aufnahme | 


einer Bestimmung über die Umgrenzung der Güterwagen für 
durchgehenden Verkehr und auf entsprechende Ergänzung des 
Zeichnungsblattes XI. 

Die Ausführung der vorstehend bezeichneten Beschlüsse 
werden wir alsbald mittelst besonderer Schreiben einleiten. 


Wegen der Ausführung des von der Vereinsversammlung 


als dringlich erklärten Beschlusses zu Nr. XXIII der Tages- 
ordnung, betreffend 

den Antrag des Ausschusses für technische Angelegen- 

heiten auf Abänderung der Muster für die Aufschreibungen 

der Radreifenbruch-Statistik, 
nehmen wir auf unser Rundschreiben vom 22. August d. J. 
Nr. 3130 ergebenst Bezug. 

Die BeRnE NE Verwaltung des Vereins. 
N ex. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 3959 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend V. Nachtrag zu dem Vereins-Wagenüberein- 
kommen (abgesandt am 31. v. Mts.). 


Nr. 3960 vom 927. v. Mts. an sämmtliche dem Ueberein- 
kommen über den Diensttelegramm-Verkehr beigetretenen Ver- 
einsverwaltungen, betreffend Neuausgabe des Uebereinkommens 
über den Diensttelegramm-Verkehr auf den Telegraphenlinien 
des Vereins (abgesandt an sämmtliche dem genannten Ueber- 
einkommen beigetretenen Vereinsverwaltungen am 1. d. Mts.). 


Nr. 3961 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Vereinssatzungen (abgesandt am 
31. v. Mts.). 


Nr. 3961 vom 31. v. Mts. an die bisherigen, vorsitzenden 
Verwaltungen der ständigen Ausschüsse des Vereins und an 
den Herrn Vorsitzenden des Preisausschusses, betreffend die 
Vereinssatzungen (abgesandt am 31. v. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Entwickelung des Eisenbahnverkehrs in Oesterreich- 
Ungarn. 


Gerade vor einem Jahre ist die grosse handelspolitische 
Aktion zum Abschluss gelangt, welche zur wirthschaftlichen 
Vereinigung der Mitteleuropäischen Kulturstaaten durch das 
dauernde Band der Handelsverträge führte. Die überschwäng- 
lichsten Hoffnungen für den Eisenbahnyerkehr wurden hieran 
geknüpft; wie bitter dieselben enttäuscht wurden und welche 

rsachen daran schuld tragen — ist allgemein bekannt. „In 
solchen Zeiten wirthschaftlicher Bedrängniss“ — schreibt der 
Eisenbahnstatistiker Pizzala — „gewährt ein Rückblick auf 
die Vergangenheit mancherlei Beruhigung und Trost, denn er 
zeigt den mächtigen Fortschritt, der wohl zeitweilig unter- 
brochen, aber nicht dauernd aufgehalten wewlen kann. 

Ein kurzer Rückblick darauf, was unser Eisenbahnnetz 
vor 10 Jahren geleistet hat und was dasselbe heute leistet, 
wird uns auch die nächste Zukunft in rosigerem Lichte er- 
scheinen lassen, als die momentane Lage rechtfertigt. Wenn 
wir die Ergebnisse des Eisenbahnverkehrs der ersten 7 Monate 
1883 und 1892 in Vergleichung ziehen, so gewinnen wir fol- 
gendes Bild: 


‚ wirkten die 


Januar bis Juli Zunahme 
1883 1892 absolute g 
I I 
Länge des Netzes in Kilo- | ’ 
metern a Er 19768 | 27731 7 963 40,3 
Passagierzahl in Tausenden 25904 | 72755 46 851 180,9 
Beförderte Tonnen in Taus. 34334 | 52108 17 774 51,8 
Einnahmen für Personen u. | 
Gepäck, Gulden in Taus. | 27542) 40936 13 394 48,6 
für Güter ei ” ae 103 557 | 121 874 18 317 hr 
im ganzen ,, Sr 131 099 | 162 810 BLTIL 24,2 
Einnahme für das Kilometer | 
in Gulden . 6632 5871| (= ve) (—11,5) 


Während die Zunahme des Personenverkehrs eine ge- 
radezu phänomenale genannt werden kann, hat der Güterver- 
kehr einen Aufschwung um nur 5,2% für das Jahr erfahren 
und dies ungeachtet der vielfachen und namhaften Tarifreduk- 
tionen, welche augenscheinlich nicht die prophezeiten Ver- 
mehrungen des Güterquantums veranlassten und in erster 
Linie nur den Versendern, zu einem geringen Bruchtheile viel- 
leicht auch den Konsumenten, zum Nutzen gereichten, die Ge- 
sammtheit der Steuerträger sicher aber mehr be- als entlaste- 
ten; denn der empfindliche Rückgang des Kilometerertrages 
um 11,5 % bedeutet für die im Besitze des Staates befindlichen 
Bahnen eine Mindereinnahme, die durch Steuern paralysirt 
werden muss, und für die subventionirten Privatbahnen eine 
Erhöhung der Subventionsansprüche, die gleichfalls aus den 
Steuerkassen gedeckt werden muss. Es bleiben noch die we- 
nigen unabhängigen Privatbahnen, deren Aktionäre durch 
Dividendenschmälerung in ihren Einkünften und hiermit auch 
in ihrem Ausgabenbudget beeinträchtigt wurden. Ganz anders 
eduktionen der Personentarife. Sie lieferten auch 
eine respektable Mehreinnahme, weil sie eine ungleich grössere 
Vermehrung des Verkehrs hervorriefen und hierdurch den Be- 
weis ihrer Nothwendigkeit und Nützlichkeit erbrachten. Wie 
konstant die Zunahme der Passagierfrequenz ist und dass sie 
nicht etwa nur in den Sommermonaten in die Erscheinung 
tritt, beweisen die folgenden Ziffern: 


Passagierzahl in Tausenden 


1883 1892 Zunahme 
absolute g 
Januar . 2653 7528 4875 183,8 
Februar 2549 7605 5.056 198,3 
März. 3117 8954 5837 187,3 
April 3 382 9 988 6 606 195,2 
ai 4. 546 11 737 7191 158,2 
Juni. 4435 12 905 8470 191,0 
Jule. 5222 14 038 8816 168,8 


Im Januar 1892 haben somit um 2306000 Personen mehr 
die Eisenbahnen benutzt, als im Juli 1883; die Passagierfre- 
uenz hat sich im letzten Dezennium nahezu verdreifacht, die 
agesfrequenz stieg von 122089 auf 341574 Reisende, also 
um 180 2. 
Was dagegen die Zunahme des Frachtenverkehrs betrifft, 
so überragt jene der Sommermonate die der Wintermonate 
anz erheblich, was wohl auch damit zusammenhängen mag, 
ass sich der Kohlenversand dermalen auf die einzelnen Mo- 
nate gleichmässiger vertheilt, als dies vor 10 Jahren der Fall 
war. Auch ist die Ausweitung und grössere Verästung des 
Bahnnetzes in Betracht zu ziehen. 


Von der Gütermenge entfallen auf die einzelnen Monate 
folgende Quoten: 


Gütertonnen in Tausenden 
1883 | 1892 all 
absolute | #% 
Januar 5375 7309 | 1 934 30,0 
Februar . 5.000 7023 2023 40,4 
März . 5044 7752 2708 53,6 
April . 4702 7340 | 2638 | 56,1 
ai. 4749 7686 2937 61,8 
Juni 4721 7279 2558 54,2 
Juli. 4743 7719 2976 62,8- 
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Pro Tag wurden REDE in den ersten 7 Monaten 1383: 
161953 t, in der gleichen Zeit 1892: 244639 t. Die Zunahme 
des Güterverkehrs (51,8 $) überragt jene des Verkehrsnetzes 
40,8 $) um nur 11,8 9, dagegen ist die Steigerung in der Zahl 
er Reisenden 4,5 Mal so gross, wie der Zuwachs des Netzes.“ 


Konzessionen für 2 Lokalbahnen in Oesterreich. 


Das „Reichsgesetzblatt“ vom 26. Oktober d. J. enthält 
die Konzessionsurkunden für die Lokalbahn Czastolowitz- 
SollnitzunddieLokalbahn Kapfenberg-Seebach-Au. 
Die Konzessionärin der ersten Bahn ist die Stadtgemeinde 
Reichenau an der Knezna. Die Bahn soll normalspurig ausge- 
führt werden, von einem Punkte der Nordwestbahn bei Cza- 
stolowitz ihren Ausgangspunkt nehmen und über Reichenau 
und Sollnitz bis Kwasnei führen. Die Konzessionärin ist ver- 
pflichtet, den Bau dieser Bahn sofort zu beginnen und binnen 
11/g Jahren die Bahn dem öffentlichen Verkehre zu übergeben. 
Die Zifter des Anlagekapitals, in welches die vom Lande 
Böhmen eventuell zu gewährende unverzinsliche und nicht 
rückzahlbare Beitragsleistung nicht eingerechnet werden darf, 
unterliegt der Genehmigung der Staatsverwaltung. Kon- 
zessionär der schmalspurig zu erbauenden Lokalbahn Kapfen- 
berg-Seebach-Au ist der Steiermärkische Landesausschuss. 
Diese Bahn ist binnen 2 Jahren zu Ende zu führen. Dem 
Konzessionär wird das Recht eingeräumt, für die Bahn eine 
besondere Aktiengesellschaft zu bilden und zur Sicherstellung 
der Anlagekosten Stamm- und Prioritätsaktien zu emittiren. 
Die Ausgabe von Prioritätsobligationen ist so lange ausge- 
schlossen, als nicht die Verzinsung und Tilgung derselben als 
dauernd gesichert erscheint. Für die Tokalbahn Czastolowitz- 
Sollnitz ist eine Steuerbefreiung in der Dauer von 25 Jahren, 
für die Lokalbahn Kapfenberg-Seebach-Au eine solche von 
30 Jahren gewährleistet. Die Konzessionsdauer beider Bahnen 
wird auf 90 Jahre festgesetzt. 

(Die Konzessionsurkunden für diese beiden Bahnen sind 
im diesjährigen „Verordnungsbl. für Eisenb. und Schifff.“ 
Nr. 124 bezw. 125 abgedruckt.) 


Vereinfachungen im Betriebe der Lokaleisenbahnen. 


Im Laufe des nächsten Monats werden die dem Lande 
Steiermark konzessionirten schmalspurigen Lokalbahnen Pölt- 
schach-Gonobitz und Wieselsdorf-Stainz dem 
Verkehre übergeben werden. In Angelegenheit der Betriebs- 
führung auf diesen beiden Linien hat im Handelsministerium 
‚eine Besprechung stattgefunden. Es handelt sich darum, ge- 
wisse Neuerungen einzuführen und zu erproben, wie sie zum 
Theil schon in Deutschland bei den Eisenbahnen niederster 
Ordnung bestehen. Danach sollen keine Stationsgebäude 
etablirt werden, sondern nur Wächterhäuser. Die Abfertigung 
des Güterverkehrs soll durch Eisenbahnagenten besorgt werden, 
welche aus der Reihe der Gewerbsleute jener Ortschaften ge- 
nommen werden, die an den zu eröffnenden Eisenbahnlinien 
liegen. Die Ausgabe der Personenkarten soll durch das Zug- 
Brsone! erfolgen, sodass eine sehr weitgehende Vereinfachung 

es ganzen Betriebes ermöglicht würde. Das Handelsmini- 
sterium hat sich mit der Einführung dieser Neuerungen ein- 
verstanden erklärt und von den Erfahrungen, die man in der 
ersten Zeit über die praktische Erprobung derselben gemacht 
haben wird, muss es abhängen, ob diese Vereinfachungen sich 
dauernd einbürgern lassen, bezw. ob eine Anwendung derselben 
auf anderen Lokalbahnen stattfinden kann. 


Cholera und Waarenverkehr. 


Einem an die Wiener Handelskammer ergangenen Er- 
lasse des K. K. Handelsministeriums entnehmen wir folgendes: 
„Aus sanitätspolizeilichen Gründen kann nur die Einfuhr 
roher, d. i. weder fabriksmässig gewaschener, noch sonst 
einer fabriksmässigen Behandlung unterworfener thierischer 
Wolle aus den von Cholera infizirten Ländern verboten 
werden. Fabriksmässig gewaschene thierische 
Wolle und aus so gereinigter Wolle hergestellte Fabrikate, 
einschl. der Halbfabrikate und der von diesen stammenden, 
unmittelbar aus diesen Fabriken bezogenen Abfälle sind nicht 
mehr thierische Rohprodukte, daher auch von der Einfuhr 
nicht ausgeschlossen.‘ 

Laut Bescheid der Niederösterreichischen Statthalterei 
kann der Bewilligung zur Einfuhr gesalzener Heringe 
aus Schottland über Stettin nach Oesterreich Folge gegeben 
werden, wenn diese Heringe in verschlossenen Tonnen ein- 
Be und diese Tonnen vor der Beförderung äusserlich mit 

alkmilch desinfizirt werden, die Desinfektion mit Sublimat 
ist völlig unstatthaft. Der Verein der Spezerei-, Material- und 
Vermischtwaarenhändler in Wien ersuchte die Kammer, sie 
möge bei der Regierung die Erlaubniss zur Wiedereinfuhr von 
eräucherten Würstenund Fleischwaaren aus 
eutschland, insbesondere aus Thüringen, baldigst er- 


wirken. Die Epidemie in Hamburg sei fast vollständig er- 
loschen, an anderen Orten Deutschlands verschwunden, in 
Thüringen, von wo der Hauptbezug der Fleischwaaren nach 
Wien stattfindet, die Krankheit gar niemals erschienen, daher 
der Grund für die Aufrechterhaltung dieses Einfuhrverbotes 
als hinweggefallen betrachtet werden kann. 


Vertiefung des Schifffahrtskanals am Eisernen Thore. 

Im Kommunikationsausschusse des Ungarischen Ab- 
geordnetenhauses wurde der hierüber von der Regierung ein- 
gebrachte Gesetzentwurf, wonach diese Vertiefung um 1 m mit 
einem Kostenaufwande von 1,5 Millionen Gulden herzustellen 
ist, in Verhandlung gezogen. 

Referent Nemenyi hebt hervor, dass Ungarn durch 
die Kanalvertiefung in Orsova einen neuen Hafen erhalten 
würde. Die Ungarischen Staatsbahnen würden eine direkte 
Verbindung mit dem Meere und einen Umschlagsplatz ge- 
winnen. Damit aber das Werk der Regulirung für Ungarn 
Früchte trage, müsse in den nächsten Jahren eine leistungs- 
fähige Ungarische staatliche oder private Schifffahrtsunter- 
nehmung geschaffen werden. Es müsse auch Orsova mit Entre- 

ots und Silos ausgestattet werden. Handelsministerv. Lukacs 

espricht eingehend die Frage über die künftige Gestaltung 
der Ungarischen Schifffahrt auf der unteren Donau. Es sei 
nicht beabsichtigt, die Vertiefung über Orsova hinaus durch- 
zuführen, 1. weil das enorm kostspielig wäre, 2. weil die Un- 

arischen Staatsbahnen den Dienst auf dieser Strecke besorgen. 

er Minister macht sodann Mittheilungen über den gegen- 
wärtigen Stand der Arbeiten am Eisernen Thor, welche zuver- 
sichtlich bis Ende 1895 abgeschlossen sein werden. Der Aus- 
schuss votirt hierauf einstimmig die Vorlage. 


Geheizte Güterwagen im Eisenbahnverkehre. 


Die Wiener Handelskammer beschloss, an das Handels- 
ministerium eine Eingabe dahin zu richten, dass die Eisen- 
bahnen die von Privaten beigestellten heizbaren Güterwagen 
in ihren Fahrparks einzustellen gestatten und dass geheizte 
nz von den Bahnverwaltungen selbst beigestellt 
werden. 


Das neue Eisenbahn-Betriebsreglement. 


Das Tarifkomitee der Oesterreichischen Eisenbahnen hat 
an sämmtliche Bahnen eine Erläuterung zum Eisenbahn- 
Betriebsreglement versendet, welche alle Aenderungen, die 
durch das neue Reglement hervorgerufen werden, enthält. Die 
wichtigsten dieser Erläuterungen sind die folgenden: 

ransportwe Nach dem internationalen Ueberein- 
kommen soll der Absender den einzuhaltenden Transportweg 
unter Bezeichnung der Station, wo die Zollabfertigung statt- 
finden soll, angeben. In Ermangelung dieser Angabe ist der 
für den Absender am zweckmässigsten erscheinende Weg zu 
wählen. Für die Folgen dieser Wahl haftet die Bahn nur, 
wenn ihr hierbei ein grobes Verschulden zur Last fällt; trotz- 
dem wird das Interesse der Parteien bei der Wahl des Trans- 
portweges stets mit grösster Gewissenhaftigkeit zu wahren 
sein. (Aus diesem Zusatze ist ersichtlich, dass die Bahnver- 
waltungen ihren Organen die richtige Wahl der Route ganz 
besonders zur Pflicht gemacht haben)— Frachtzuschläge 
(Konventionalstrafen). Während die Bahn bisher so- 
wohl bei unrichtiger Angabe des Gewichtes als auch des In- 
haltes eine tarifmässige Konventionalstrafe erheben konnte, 
ist ihr dies nach dem neuen Reglement nur im letzteren Falle 
gestattet. Für unrichtige Gewichtsangaben allein ist keine Kon- 
ventionalstrafe zu entrichten. Dagegen wird die Ueberlastung 
eines vom Absender beladenen Wagens um mehr als 5 % des 
Ladegewichts wie bisher mit einem Frachtzuschlage geahndet. 
Neu ist die Festsetzung der Höhe des letzteren durch das 
Betriebsreglement selbst mit dem Zehnfachen des Frachtunter- 
schiedes, und zwar für das ganze, das Tagen wicht übersteigende 
Gewicht und für die ganze Transportstrecke. — Grundzüge 
für dieHöhe des Schadenersatzes. Die Höhe des 
Schadenersatzes für Verlust und Beschädigung des Gutes ist 
eine verschiedene in folgenden 3 Fällen: a) bei Anwendung der 
Pan Tarife (ohne Deklaration des Interesses an der 
ieferung); Brael besonderen Ausnahmetarifen (bei deren An- 
wendung die Deklaration des Interesses an der Lieferung nicht 
zulässig ist); c) bei Deklaration des Interesses der Lieferung. 
Bei gewöhnlichen Tarifen wird im Falle des Verlustes wie bis- 
her der Handels- bezw. gemeine Werth ersetzt, welchen das 
Gut derselben Art und Beschaffenheit, jedoch am Versandorte 
zur Zeit der Aufgabe hatte, nebst an der bereits be- 
zahlten Fracht, Zölle und Kosten und ohne eschränkung auf 
einen Normalsatz. Praktisch bedeutet dies für die Parteien 
eine Ersparniss, für die Bahn einen Verlust der Werth- 
deklaraätions-Prämie bei höherwerthigen Gütern und den Er- 
satz des ganzen Werthes in jedem Falle. Die Bahnorgane trifft 
daher eine erhöhte Verantwortung für alle Güterschäden. 
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Die projektirte Bahn Budapest-Dorogh-Gran. 

Diese als Lokalbahn konzessionirte Linie wird nun als 
Vollbahn ausgeführt. Der bezügliche Gesetzentwurf wurde 
im Abgeordnetenhause bereits eingebracht. Infolge dieses 
Baues wird auch der Personenverkehr auf der Budapester 
Ringbahn eingeführt. Die obgenannte Bahn ist die unmittel- 
bare Fortsetzung der Lokalbahn Gran-Almäs-Füzitö, welche 
mit der Hauptlinie Budapest-Bruck in Verbindung steht und 
somit die kürzeste Entfernung zwischen Budapest und Wien 
bilden wird, sobald die erwähnte Lokalbahn zu einer Vollbahn 
umgestaltet ist, was in sicherer Aussicht steht. 


Eröffnung 'und Erweiterung der Befugnisse von Haltestellen. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Am 1]. d. Mts. 
wurde die an der Linie Nezamislitz-Prerau zwischen der Halte- 
und Ladestelle Niemtschitz und der Station Kojetein gelegene 
Halte- und Ladestelle Mierowitz a.d. Hanna für den 
Personen- und Gepäckverkehr, sowie für Frachtgüter in ganzen 
Wagenladungen, welche tarifmässig auf offenen Wagen be- 
fördert werden dürfen und einer Einlagerung in gedeckten 
Räumen nicht bedürfen, desgleichen die bisher nur für den 
Personen- und Gepäckverkehr eingerichtete, zwischen den Sta- 
tionen Prerau und Brodek der Strecke Prerau-Olmütz gele- 
gene Haltestelle Roketnitz auch als Auf- und Abgabestelle 
für Frachtgüter in ganzen Wagenladungen eröffnet. Die Befug- 
nisse der zwischen den Stationen Schönbrunn und Freiheitau 
gelegenen, bisher nur für den Personen- Gepäck- und Eil- 
gutverkehr eingerichteten Haltestelle Dielhau wurden 
am 16. Oktober dahin erweitert, dass in derselben auch 
Massenartikel in ganzen Wagenladungen, welche in unge- 
deckten Wagen verladen werden können und einer Ein- 
lagerung in gedeckten Räumen nicht bedürfen, sowie Ge- 
treidesendungen in Wagenladungen als Fracht zur Auf- und 
Abgabe gelangen können. Ausgeschlossen von der Auf- und 
Abgabe sind explodirbare und solche Güter, welche über eine 
Wagenlänge hinausreichen oder deren Einzelgewicht 750 kg 
übersteigt, ferner lebende Thiere, Equipagen und ae 
Strassenfuhrwerke, zu deren Verladung besondere Ladevorrich- 
tunden erforderlich sind. 


Der Klub Oesterreichischer Eisenbahnbeamten und die 
Columbusfeier. 

Präsident Hofrath Dr. Liharzik eröffnete die Vor- 
tragsabende der heurigen Saison mit einem Rückblicke auf 
die Vorkommnisse im Klub seit der letzten Generalversamm- 
lung und besprach die zur Hebung des wissenschaftlichen und 
geselligen Vereinslebens getroffenen Veranstaltungen. Infolge 
der Anregung eines Mitgliedes wurde beschlossen, dass der 
Ausschussrath sich angesichts der bevorstehenden Steuerreform 
mit der Frage der Besteuerung der Eisenbahnbeamten und 
insbesondere der Pensionisten eschäftigen werde. Hierauf 
hielt Herr Professor Dr. Zehden einen überaus fesselnden 
Vortrag über „Christoph Columbus“. Er bot ein farbenreiches 
Bild über den damaligen Verkehr und zog die gegenwärtigen 
Verhältnisse damit in eine geistreiche und witzige Parallele. 
Der Vortrag gestaltete sich zugleich zu einer des grossen Ge- 
nuesen würdigen Gedenkfeier. 


Personalnachrichten von den K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 

Der bisherige Generaldirektionsrath dieser Bahnen, 
Alfred Ritter von Deyma, wurde zum Betriebsdirektor 
in Lemberg ernannt. Dieser Direktionsbezirk ist der grösste 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, da derselbe gegen 1 800 km 
umfasst; es ist daher schon längst die Schaffung einer wei- 
teren Betriebsdirektion in Stanislau beabsichtigt. Der Ge- 
nannte hat nicht nur eine lange Reihe von Jahren im exeku- 
tiven Dienste gestanden, sondern sich auch durch eine Reihe 
fachwissenschaftlicher Arbeiten, u. a. „Die Eisenbahn-Tarif- 
kartelle, deren Mängel und anzustrebende Reform“ sehr vor- 
theilhaft bemerkbar gemacht. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 

Die panikartige Bewegung in Berlin, die Rede des Gene- 
raldirektors Richter der Laurahütte, die Erhöhung des Zins- 
fusses in Deutschland, Rothschilds Ablehnung der Russischen 
Anleihe und last not least die Cholerafurcht haben die geringe 
Kauflust beinahe ganz verdrängt. Kaiser Ferdinands- Nord- 
bahn (2780), Carl Ludwigbahn (214,80), Nordwestbahn (207,60), 
Elbethalbahn (233,75), Staatsbahn (287,25) und Südbahn (95,50) 
waren sehr vernachlässigt. In Böhmischen Bahnen war etwas 
mehr Leben, insbesondere in Böhmischer Westbahn (340), weil ge- 
rüchtweise wegen des Pilsener Bahnhofes eine Einigung mit 
der Regierung und in Buschtehrader (A. 1054, B. 445), weil 
eine gleiche Einigung bezüglich der Prioritätenumwandlun 
bevorsteht. Die Börse hofft, dass von den am 1. d. Mts. fal 
ligen Werthpapieren und zwar an Kuponseinlösungen und Ka- 
pitalsrückzahlungen von zusammen 50,6 Millionen Gulden ihr 


ein grosser Theil zufliessen und sich daher die Kurse bald 
bessern werden. 


Aus Frankreich. 


Neuordnung der Staatsaufsicht über die Eisenbahn- 
gesellschaften. 


Der vom Staatsrath angenommene Entwurf für die Neu- 
ordnung der Staatsaufsicht über die Eisenbahngesellschaften 
(vergl. Nr. 40 S. 429 und Nr. 62 S. 637 d. Ztg.) hat nicht die 
Zustimmung des Ministers der öffentlichen Arbeiten erhalten; 
denn das „Journal des Transports“ gibt in dieser Hinsicht 
eine halbamtliche Mittheilung wieder, die für die Neuordnung 
vollkommen neue Grundsätze aufstellt. 

Damit die Tariffragen schneller und erschöpfender ge- 
prüft werden können, wird für jedes Netz ein Ueberwachungs- 
ausschuss (comite de controle) gebildet, der ausser den Auf- 
sichtsbeamten auch drei aus dem Schoosse der Kaufleute, Ge- 
werbetreibenden und Landwirthe des Verkehrsgebietes der 
Bahn ernannte Mitglieder enthält. Die Arbeitsbedingungen 
der Eisenbahnbeamten ferner sind unter Leitung der Ingenieure 
durch Fachleute, die selbst die Mühen und Beschwerlichkeiten 
des Dienstes erfahren haben, zu prüfen. Endlich die Prüfung 
der Ausgaben der Gesellschaften wird an Ort und Stelle 
monatlich sofort nach Vorlage durch Rechnungsrevisoren 
(eontröleurs comptables), die genau mit der verwickelten Rech- 
nungsführung vertraut sind, erfolgen. 

Diese ee erfordert eine gewisse Beamtenver- 
mehrung, aber die dadurch entstehende Mehrausgabe an Gehalt 
wird durch die Ersparnisse, die bei peinlicher Prüfung der 
Gesellschaftsrechnungen zu erzielen sind, reichlich ausge- 

lichen werden. Obwohl der Minister berechtigt ist, diese 
euordnung durch einfachen Erlass einzuführen, so hat er es 
doch vorgezogen, sich zunächst mit dem Haushaltsausschuss 
der Kammer zu verständigen. 

Wir bemerken hierzu, dass der oben genannte Ueber- 
wachungsausschuss ein Gegenstück zu den Preussischen Be- 
zirks-Eisenbahnräthen zu sein scheint, während man in Frank- 
reich bisher nur einen Landes-Eisenbahnrath (comit& consul- 
tatif des chemis de fer) hatte. 


Aenderung in der Staatsbahnverwaltung. 

Nach einem Erlass des Präsidenten der Republik vom 
29. September d. J. kann dem Direktor der Staatsbahnen ein 
Unterdirektor (sous directeur) beigegeben werden. Der Unter- 
direktor ist aus den Mitgliedern der Brücken- und Strassen- 
bau- oder der Bergbau-Verwaltung auszuwählen und wird auf 
Vorschlag des Ministers der öffentlichen Arbeiten sowie nach 
Begutachtung durch den Verwaltungsrath der Staatsbahnen 
vom Präsidenten der Republik ernannt. 

Durch Erlass des Präsidenten vom gleichen Tage ist der 
Bergbau-Oberingenieur I. Klasse und bisherige Betriebsdirektor 
(chef de l’exploitation) der Staatsbahnen, atrot zum Di- 
rektor, der Brücken- und Strassenbau-Oberingenieur I. Klasse 
und bisherige Verwaltungsrath der Staatsbahnen, Duportal 
zum Onterdirektor der Staatsbahnen ernannt und letzterer 
mit der Betriebsleitung des Netzes betraut. 

Der Staatsbahndirektor Adolf Matrot wurde nach dem 


„Journal des Transports“ am 9. Juli 1841 in Paris geboren. 
1% 8 ; 


bezog 1860 die Polytechnische Schule und verliess sie 1862 als 
Bergbau - Ingenieuraspirant (eleve ingenieur). Im Jahre 1866 
zum Bergbau-Ingenieur ernannt, Srätde er 1867 nach Lille ge- 
schickt und war einer der Gründer und erster Direktor des 
„gewerblichen Instituts von Nordfrankreich“ (institut indu- 
striel du Nord de la France). Im Jahre 1878 wurde er zum 
Betriebsdirektor des neu geschaffenen Staatsbahnnetzes be- 
rufen und hat seitdem sowohl mit Erfolg an der Einrichtun 
dieses Netzes mitgewirkt, als auch hervorragenden Anthei 
an den in Ausführung der Verträge von 1883 angeknüpften 
heiklen Verhandlungen gehabt. Während des Feldzuges von 
1870 war Matrot als Hilfsoffizier dem Generalstab des Generals 
Faidherbe beigegeben. Seit 1. Juli 1888 ist Matrot Bergbau- 
Oberingenieur I. Klasse und seit 8. Juli 1889 Offizier der 
Ehrenlegion. 

Der Staatsbahn-Unterdirektor Henry Duportal wurde 
am 1. November 1837 zu Toulouse geboren, bezog am 1. No- 
vember 1857 die Polytechnische Schule und wurde von 1861 
bis 1869 nacheinander bei den Vorarbeiten der Eisenbahnen in 
der Bretagne, bei der Schifftahrt des Lot sowie bei den Hafen- 
und Eisenbahnbauten auf Korsika beschäftigt. Nach der 
Niederlage von Sedan freiwillig eingetreten, diente er bis 
15. Juni 1871 als Geniekommandant und erwarb sich das Kreuz 
der Ehrenlegion. Von 1871 bis 1877 hat Duportal verschiedene 
a uE in Tarbes (Hautes Pyrenees) gehabt; endlich von 
1877 bis heute hat er in Tunesien und in der Algerischen 
Provinz Constantine das jetzt fast 700 km umfassende Netz 
der Eisenbahngesellschaft Bona - Gelma nebst Fortsetzungen 


ebaut. Im Jahre 1881 machte er als Befehlshaber des Genie- 

orps unter dem General Logerot den Tunesischen Feldzug 
mit und wurde infolge dessen zum Offizier der Ehrenlegion 
befördert. Seit 1. Juli 1891 ist Duportal Brücken- und Strassen- 
bau-Oberingenieur I. Klasse. 


Zahnradbahnen. 


Während in der Schweiz, in Oesterreich, Italien und 
Deutschland die Zahnradbahnen schon eine verhältnissmässig 
rosse Ausdehnung haben, hat Frankreich erst eine Zahnrad- 
ahn im Betriebe. Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat 
jetzt einen im Eisenbahnbau erfahrenen Oberingenieur mit der 
Aufgabe betraut: Nachrichten über die Zahnradbahnen zu 
sammeln, die Anlagekosten zu untersuchen, den Betrieb vom 
technischen und wirthschaftlichen Standpunkt aus zu prüfen 
und die Bau- und Betriebskosten der Zahnradbahnen mit denen 
von stark geneigten, im Gebirge gelegenen Reibungsbahnen zu 
vergleichen. 


Aus England. 


Die Mersey-Eisenbahn 


ist zu Anfang dieses Jahres von der James Streetstation in 
Liverpool bis zur Centralstation weiter geführt worden, wo 
sie unterirdisch endigt. Auf der Südseite des Mersey wurde 
die Bahn bis Rock Ferry, an der den Nordwest- und West- 
bahnen gemeinschaftlich gehörenden Linie Chester-Birkenhead 
verlängert. Aus Mangel an geeigneten Bahnanschlüssen 
namentlich mit den Cheshirelinien und der Lancashire und 
Yorkshire Bahn — beschränkt sich der Bahnverkehr lediglich 
auf die Personenbeförderung; diese Anschlüsse können erst 
ausgeführt werden, wenn das nöthige Kapital zur Hand sein 
wird. Diese Frage wird im Auge behalten, da die Bahn mit 
der Einführung des Güterverkehrs bedeutend gewinnen würde. 

Im vergangenen Jahre wurden auf der Merseybahn 4,25 
Millionen Personen befördert, d.h. nur 4% mehr als im vorher- 
gehenden Halbjahre. In der III. Klasse betrug die Zunahme 
11%, in der II. 29, in der I. 45°. Die Einnahmen haben um 
30% zugenommen, weil auf eine Fahrkarte im Durchschnitt ein 
längerer Weg zurückgelegt wurde. Der Zeitkartenverkehr ist 
um 7,5% hinsichtlich der Personenzahl, und um 14,5% hinsicht- 
lich der Einnahmen gestieden. 


Die Docks in Southampton 
sind kürzlich in den Besitz der Südwestbahn übergegangen. 
Damit sieht diese Hafenstadt einer neuen Aera ihrer Entwicke- 
lung entgegen. Namentlich werden lebhafte Anstalten getroffen, 
den überseeischen Dampferverkehr mehr nach Southampton 


hinüberzuziehen. Mit der Inmanlinie — jetzt Amerikanische 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft — sind Verhandlungen ange- 


knüpft worden, um diese zu gewinnen, dass sie künftig ihre 
Dampfer, statt in Liverpool, in Southampton ein- und auslaufen 
lässt. Die Gesellschaft hat auch bereits ihre Zusage gegeben; 
doch bedarf es zunächst noch mehrfacher baulicher Aenderun- 
gen an den Dockanlagen selbst. Namentlich ist der Bau eines 
neuen Trockendocks und anschliessender Kaimauern in Aussicht 
genommen und an die Firma Lucas & Aird in London ver- 
Beben worden. Die Kaimauern sollen 550 m lang werden und 

aum für zwei der grössten Schiffe gewähren. Der Grund und 
Boden für die Anlagen ist von der Stadt bereitwilligst zum 
Preise von 1000 für 1 ha an die Gesellschaft aufgelassen 
worden. Mit den Arbeiten wurde soeben begonnen. Auch an 
den Bahnhofsanlagen sind mehrfache Aenderungen vorzunehmen. 
Der erste Dampfer der Inmanlinie soll am 4. oder 5. März 1893 
von Southampton abgehen. Die Dampfer fahren um Mitter- 
nacht, so dass die von London kommenden Reisenden erst um 
8 oder 9 Uhr von der Hauptstadt abzufahren brauchen. Da 
auch andere Dampfergesellschaften Southampton zu ihrem 
Hafenort machen dürften, ist es kein Wunder, dass sich Liver- 
pool bedroht findet. Die Liverpooler Dockbehörde trifft denn 
auch Maassregeln zur Verbesserung ihrer dem Personenverkehr 
dienenden Einrichtungen. Am nördlichsten Punkt des Mersey 
soll eine neue Landebrücke angelegt werden, an der die Passa- 

iere unabhängig von dem Fluthwechsel ausgeschifft werden 

önnen. Hier kann die Nordwestbahn unmittelbaren Anschluss 
an ihre Bahn herstellen, so dass der lästige Durchgang durch 
die Stadt selbst vermieden wird. Das Huskisson Dock soll für 
die grössten Dampfer eingerichtet werden. Ein drittes Neben- 
dock dieses Hauptdocks ist bereits der Vollendung nahe. 


Aus Nordamerika. 


Die Interkontinentale Bahn. 
Nach Washingtoner Zeitungsberichten haben die Vor- 
arbeiten zur Interkontinentalen Bahn gute Fortschritte ge- 
macht. Die Vorarbeiten durch Guatemala, ferner von Quito 
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bis Cartagena, und von Quito bis Cuczo in Peru sind fertig- 
gestellt. Es umfassen diese Arbeiten eine Strecke von 2.000 
Meilen. Ein Ingenieurkorps arbeitet jetzt an der Strecke von 
San Jose in Costa Rica nach Panama. 


Verbesserungen auf der Illinois Centralbahn. 

Die Direktion der Illinois Centralbahn beantragt in einem 
an ihre Aktionäre erlassenen Rundschreiben die Aufnahme 
eines neuen Aktienkapitals in Höhe von 5000000 D. zur Be- 
streitung der Kosten für die vorgenommenen und vorgeschla- 
genen‘Verbesserungen der Bahn in Chicago und an anderen 
Stellen. Die Direktion empfiehlt, dass die Aktionäre zu den 
Zeichnungen im Verhältniss des von ihnen bisher innege- 
habten Aktienwerthes zugelassen werden. Ueber den Vor- 
schlag soll eine zum 12. Oktober d. J. einberufene Aktionärver- 
sammlung entscheiden. Die voraussichtlichen Ausgaben sind: 
Für Errichtung eines Personenbahnhofes und von Verwaltungs- 
räumen in Chicago 1 Million Dollar, für Höherlegung der Ge- 
leise am Jackson Park (Weltausstellungsterrain) ungefähr 
ı Million Dollar, für Errichtung neuer Werkstätten in Burn- 
side, Herstellung von Weichensicherungen an den Planüber- 
gängen, Blocksignalen zwischen Chicago und Kensington, eines 
neuen Getreidespeichers in Neworleans, und für andere klei- 
nere Bauwerke ungefähr 1 Million Dollar. Der Haupttheil der 

eforderten Summe steht mithin in Zusammenhang mit der 
Weltausstellung. 

Das Rundschreiben führt in dieser Hinsicht aus, dass 
der bisherige Personenbahnhof in Chicago, der gleichzeitig 
von der Michigan Centralbahn mitbenutzt wurde, sich als un- 
zureichend erwiesen habe, und daher zum Bau eines neuen 
Bahnhofes, der die Verwaltungsräume mit aufzunehmen habe, 
geschritten worden sei. Jede der beiden Bahnverwaltungen 
sei hierbei mit 1 Million Dollar betheiligt. Es stehe zu er- 
warten, dass diejenigen Bahnen, welche die Geleise der beiden 
Gesellschaften mitbenutzen, auch für die Benutzung des Bahn- 
hofes eine entsprechende Entschädigung bezahlen würden. 
Der Bau neuer Werkstätten in Burnside, 10 Meilen südlich 
von Chicago, sei aus dem Bestreben hervorgegangen, an Stelle 
der verschiedenen kleineren Werkstätten im Interesse einer 
wirthschaftlicheren Ausnutzung eine Öentralanlage zu schaffen. 

Infolge der Weltausstellung im Jackson Park sei die 
Höherlegung der Bahn auf 2,5 Meilen (4km) nöthig geworden, 
um die in den Park westlich mündenden Strassen unterführen 
zu können. Die Kosten hierfür, einschliesslich der Senkung 
und der Pflasterung der Strassen, sind auf 1360000 D. geschätzt, 
wovon 350000 D. durch Einnahmen aus der Veränderung der 
Strecke gedeckt werden. Da das Weltausstellungsgelände 
nur von der Illinois Centralbahn berührt wird, so sind für 
Bewältigung des Personenverkehrs 50 Maschinen und 500 Wagen 
mit einem Kostenaufwand von 2100000 D. zu beschaffen. 

Wenn auch die Weltausstellung einen wesentlichen An- 
theil an diesen Kosten hat, so ist doch zu beachten, dass der 
allgemeine Aufschwung des Personenverkehrs in den letzten 
Jahren Verbesserungen doch dringend erfordert haben würde. 
So sind die Einnahmen aus dem Personenverkehr in den 
letzten 4 Jahren von 3037743 D. auf 4388269 D. gestiegen; der 
Vorortverkehr in Chicago brachte 762017 D. im Jahre 1891/92 
gegen 464534 D. im Jahre 1888/89. Einer hiermit nahezu 
gleichen Schritt haltenden Steigerung des Verkehrs waren die 
alten Anlagen aber nicht mehr gewachsen. 


v. OÖ. Polizeistunde in Bahnhofsrestaurationen. Aus den 
Entscheidungsgründen: „Die Ansicht des Revidenten, 
dass er als Bahnhofsrestaurateur an die für gewöhnliche 
Schankstuben festgesetzte Polizeistunde nicht gebunden, viel- 
mehr in seinem Restaurationsbetriebe nur den Anweisungen 
und der Kontrole des Stationsvorstehers unterworfen sei, ent- 


behrt der Begründung. Das spezielle Aufsichtsrecht des Sta- 
tionsvorstehers beschränkt sich nach $ 4 des mit dem Ange- 


klagten abgeschlossenen Pachtvertrages auf den Betrieb der 
eigentlichen Bahnhofsrestauration, d. h. derjenigen Restaura- 
tion, welche nach $ 3 doch lediglich für das die Eisenbahn 
benutzende Publikum bestimmt ist. Insoweit ihm dagegen die 
zum Restaurationsbetriebe allgemein ertheilte polizeiliche Kon- 
zession auch zur entgeltlichen Verabreichung von Speisen und 
Getränken an das die Eisenbahn nicht benutzende Publikum 
ermächtigt, ist er an die seinen Gewerbebetrieb im allgemeinen 
regelnden Polizeivorschriften ebenso wie jeder andere Restau- 
rateur gebunden. Zu den letzteren gehören aber auch die (für 
die Eisenbahnreisenden allerdings nicht geltenden) Vorschriften 


über die von allen Schankwirthen zu beobachtende Polizei- 
stunde. Dieser Auffassung stehen auch die Bestimmungen des 


Bahnpolizei-Reglements vom 26. November 1885 nicht entgegen 
und ai $ 6 des Preussischen Gesetzes über die Polizeiverwal- 
tung vom 11. März 1850 steht derselben entschieden zur Seite.“ 
(Erk. des Kammergerichts vom 1. Oktober 1891; Seger, Ent- 
scheid. Bd. XII S. 321 £.). 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


li. vüterverkehr. 


Rhein- und Mainumschlagstarif für 
den Verkehr zwischen Oesterreich-Un- 
garn, dann Belgien und Holland. Unter 
Aufhebung des Tarifes vom 1. Novem- 
ber 1884 nebst Nachträgen gelangt mit 
Wirksamkeit vom 15. November |. J. ein 
neuer Ausnahmetarif für den Transport 
von Rohzucker und Pilezucker im Rhein- 
und Mainumschlagsverkehre zur Ein- 
führung. Sofern in der Zeit vom 15. No- 
vember 1892 bis Ende September 1893 von 
einem Versender ab en nachverzeich- 
neten Verbandstationen nach allen Um- 
schlagsstationen zusammengenommen 
mindestens 1500 t Rohzucker und Pile- 
zucker auf Grund des vorerwähnten 
neuen Ausnahmetarifs verfrachtet wer- 
den, werden an denselben im Rückver- 
gütungswege gegen bis spätestens Ende 
Öktober 1893 zu bewirkende Vorlage der 
Originalfrachtbriefe, welchekeinen Rück- 
vergütungsstempel der betheiligten Ver- 
waltungen tragen dürfen and nicht zu- 
rückgegeben werden, folgende Nachlässe 
an den Frachtsätzen des bezeichneten 
Ausnahmetarifs vom 15. November 1892 
gewährt: 

Für Sendungen von Klobuk, Schlan 
und Zlonitz, Stationen der K. K. Oester- 


reichischen Staatsbahnen 15 3 — von 
Svijan-Podol, Station der Böhmischen 
Nordbahn 16 % — von Perutz, Station 


der K. K. Oesterr. Staatsbahnen, dann 
von Bakoy und Münchengrätz, Stationen 
der Böhmischen Nordbahn 17 4, von 
den übrigen Verbandstationen der K.K. 
Oesterr. Staatsbahnen (ausgenommen 
Pilsen) und der Böhmischen Nordbahn, 
dann von sämmtlichen Verbandstationen 
der Aussig-Teplitzer Bahn sowie von 
Prag loco und transit der Böhmischen 
Westbahn und von Prag (Bubna, Bubna 
Unionbank und Smichow) loco und 
transit, Kralup, loco und transit der 
Buscht&hrader Bahn 18 8 für 100 kg. 

Hierbei ist noch bedungen, dass Sen- 
dungen von Prag loco und transit (ein- 
schliesslich der in Prag zu reexpediren- 
den Sendungen), dann von Neratovic 
und östlich von Neratovic sowie weiter- 
her zur Hälfte über die Buscht@hrader 
Bahn und zur Hälfte über die Böhmische 
Westbahn geleitet werden müssen. 

Seitens der a. pr. Buscht&hrader Eisen- 
bahn werden namens der betheiligten 
Verwaltungen diese Frachtnachlässe im 
Verordnungsblatt des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schift- 
fahrt veröffentlicht. 

München, den 29. Oktober 1892. (2160) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten für den 
Güterverkehr zwischen den Stationen 
Georgenthal und Ohrdruf einerseits und 
verschiedenen Stationen der Hessischen 
Ludwigsbahn sowie der Badischen Staats- 
bahnen andererseits ermässigte Fracht- 
sätze in Kraft, über deren Höhe von 
den betheiligten Güterabfertigungs- 
stellen Auskunft ertheilt wird. 

Erfurt, den 2. November 1892. (2161) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens Ba übrigen betheiligten Ver- 
waltungen. 

Ostdeutsch - Oesterreich. - Ungarischer 
Verband. Mit sofortiger Gültigkeit fin- 
den dieim Nachtrag VII des Ostdeutsch- 
Oesterreich.-Ungarischen Verbandtarifs 
Theil II Heft 1 enthaltenen Frachtsätze 


für Düngemitteltransporte ab Temesvär- 
Jözsefväros auch auf die in Temesvär- 
Gyärvaros zur Aufgabe gelangenden und 
jene von Budapest auf die in den Sta- 
tionen Köbänya alsö und felsö pälyaud- 
var aufgegebenen Transporte obenge- 
nannter Art Anwendung. 

Breslau, den 2. November 1892. (2162) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbands- 
verwaltungen. 


Ostdeutsch-OesterreichischerVerband, 
Theil II — Heft 2. Am 15. d. Mts. gelangen 
zwischen mehreren auf den Strecken 
Mähr.-Budwitz-Kolin und Deutschbrod- 
Pardubitz gelegenen Stationen einerseits 
und ÖOrtrand andererseits ermässigte 
bezw. neue Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes Nr. 19 für Kartoffeln zur Ein- 
führung, deren Höhe bei den betheiligten 
Stationen zu erfahren ist. 

Breslau, den 2. November 1892. (2163) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Nordösterreichisch - Mittelrheinischer 
Güterverkehr. Am 1. Dezember 1892 
treten die Nachträge IV zu den Tarif- 
heften 1-3 des Nordösterreichisch- 
Mittelrheinischen Gütertarifs vom 1. Sep- 
tember 1889 in Kraft, welche verschie- 
dene Ergänzungen und Abänderungen 
der Ausnahmetarife enthalten. 

München, den 29. Oktober 1892. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Berlin - Sächsischer Verbands - Güter- 
yerkehr. Der Frachtsatz des Ausnahme- 
tarifs 3 für Getreide ete. im Verkehre 
zwischen Reichenberg (8. Stsb.u.S.N.V.B.) 
und Berlin (Görlitzer Bhf.) wird am 
1. Januar 1893 aufgehoben. 

Dresden, den 25. Oktober 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nord - Östsee-Eisenbahnverband. Mit 
dem 1. November d. J. tritt zum Güter- 
tarif für den vorbezeichneten Verband 
der Nachtrag III in Kraft. Derselbe 
enthält Aenderungen der besonderen 
Bestimmungen zum Betriebsreglement, 
Aenderungen der besonderen Tarifvor- 
schriften, direkte Kilometerentfernungen 
für die in den Verband einbezogenen 
Stationen Garding und Katharinenheerd 
des Direktionsbezirks Altona und Dörp- 
hof der Eckernförde-Kappelner Schmal- 
spurbahn, ferner Ergänzungen der Aus- 
nahmetarife und einzelne Berichtigungen. 

Der Nachtrag ist, soweit der Vorrath 
reicht, bei den betheiligten Güter-Ab- 
fertigungsstellen unentgeltlich zu haben. 

Altona, den 29. Oktober 1892. (2166J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit dem 1. November 1892 treten im 
Bromberg-Sächsischen Verbande für den 
Güterverkehr mit Weida-Altstadt direkte 
Frachtsätze in Kraft, welche bei den 
Verbandstationen zu erfahren sind. 

Bromberg, den 28. Oktober 1892. (2167) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Mit Gültigkeit vom 1. November cr. 
tritt zu unserm Lokalgütertarif vom 
1. Januar 1878 der Nachtrag X in Kraft, 
welcher einen Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Feld-, Pflaster- und Bruch- 
steinen enthält. Druckstücke des Nach- 
trags sind bei den betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen und bei uns zuhaben. 

Die Direktion (2168) 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


(2164) 


(2165) 


Staatsbahn-Vieh- etc. Tarif der Direk- 
tionsbezirke Berlin Breslau, Bromberg, 
Erfurt. Mit dem 5. November 1892 tritt 
eine Aenderung der Bestimmungen über 
die Frachtberechnung für ollblut- 
Mutterpferde in Kraft. 

Auskunft ertheilen die Eilgut-Abfer- 
tigungsstellen. 

ürfurt, den 31. Oktober 1892. (2169) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der betheiligten 
Verwaltungen. 


Deutsch - Schwedisch - Norwegischer 
Verband. Mit Bezugnahme auf unsere 
Bekanntmachung vom 6. September d. J. 
bringen wir hierdurch zur Kenntniss, 
dass mit Ausnahme von Lumpen, Shoddy, 

ebrauchten Kleidern und gebrauchtem 
Bettzeug, Güter für Schweden und Nor- 
wegen über Frederikshavn - Gothenburg 
wieder befördert werden. 

Altona, den 2. November 1892. (2170) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarbrücken-Hessischer Güterverkehr. 
Saarbrücken-Pfälzischer Güterverkehr. 
Saarbrücken - Main-Neckarbahn - Güter- 
verkehr. Am 1. November d. J. gelan- 
gen zum Saarbrücken-Pfälzischen Güter- 
tarif der Nachtrag II und zu den Güter- 
tarifen für den Saarbrücken-Hessischen 
bezw. Saarbrücken - Main - Neckarbahn- 
Verkehr je der Nachtrag IV zur Ein- 
führung. 

Die Nachiries enthalten: 

. Ergänzung der besonderen Tarifvor- 

schriften bezw. Vorbemerkungen, 

9. Entfernungen und Frachtsätze für 
die neu aufgenommene Station Fre- 
mersdorf des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (linksrheinisch) bezw. 
im Nachtrag IV zum Saarbrücken- 
Main-Neckarbahn-Gütertarifauch für 
die Station Merchweiler desselben 
Bezirks, 

3. Aenderungen und Ergänzungen. 

Die unter Punkt I der Nachträge: 
„Aenderung und Ergänzung der beson- 
deren Tarifvorschriften“ enthaltenen 
neuen Bestimmungen, betreffend die 
Fahrpreis-Berechnung für die Begleiter 
von Sendungen lebender Fische, Bienen 
und Brieftauben, kommen mit Rücksicht 
auf die mit diesen neuen Bestimmungen 
eventl. verbundene Fahrpreiserhöhung 
erst vom 15. Dezember a J. zur An- 
wendung. 

Die Besitzer der bezüglichen Haupt- 
tarife erhalten die Nachträge, soweit 
der Vorrath reicht, unentgeltlich. 

Köln, den 27. Oktober 1892. (2171) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Die im Nachtrag I zum Spezial-Export- 
tarif für Getreide etc. von Stationen der 
Polässischen Bahn nach Danzig und Neu- 
fahrwasser über die {Route Bial stock- 
Praga-Mlawa vorgesehenen Frachtsätze 

elten mit sofortiger Gültigkeit auch 
Bei Beförderung der Transporte über die 
Route Brest-Praga-Ilowo. 

Die Direktion 2172J) 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Deutsch-Französischer Eisenbahnver- 
band. (Verkehr mit und über 
Elsass-Lothringen.) Mit sofor- 
tiger Gültigkeit kommt für unverpacktes 
Wildpret, welches durch die Eigenthüm- 
lichkeit der Ladung eine weitere Bela- 
dung des Wagens ausschliesst, auf den 
Deutschen Strecken die im Theil I 
Artikel 26 des Verbandstarifs für die 
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(Zu Nr. 87. 1892.) 


Frachtberechnung für frisches Fleisch 
vorgesehene Bestimmung, nach welcher 
die Pas für mindestens 2000 kg Stück- 
gut pro Wagen erhoben wird, zur An- 
wendung. 
Strassburg, den 29. Oktober 1892. (2173) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
aiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Mit Gültigkeit vom 
10. November d. J. wird die Station Ha- 
en-Eckesey des Eisenbahn-Direktions- 
ezirks Elberfeld in den Ausnahmetarif 
Nr. 3 für die Beförderung von Eisen- 
bahnschienen etc. nach und von der Sta- 
tion Ludwigshafen a. Rhein der Pfälzi- 
schen Eisenbahnen mit einem Fracht- 
satze von 1,06 .# für 100 kg einbezogen. 
Köln, den 2. November 1892. (2174) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Verbands - Güterverkehr. 
Im Nachtrag II vom 1. Dezember 1891 
zum Tarif — Theil II, Heft 1 ist 
1. auf Seite 5, 6 und 7 bei den 'Sta- 


tionsnamen: Bendorf, Dillenburg, 
Engers, Königswinter, Neuwied, 


Obercassel b. Bonn, Siegburg, Trois- 
dorf, Vallendar, Wetzlar, 

ferner bei Andernach, Boppard, 
Coblenz Moselbahn, Coblenz Ba 
bahn, Neuwied-Weissenthurm, Nie- 
dermendig, Remagen 

ein *) anzubringen und am Fusse dersel- 

ben Seiten zu bemerken: 

„Wegen der mit *) bezeichne- 
ten Stationen, siehe Haupttarif 
Seite 26“; 

9. auf Seite 13 bei den Stationsnamen: 
Derschlag, Dieringhausen, Dillen- 
burg, Engers, Friedrich Wilhelms- 
hütte, Gummersbach, Haiger, Hen- 
nef, Herborn, Herdorf, euwied, 
Rheinbrohl, Ründeroth, Siegburg, 
Sinn, Wetzlar, Wissen 

ein *) anzubringen und am Fusse der 

Seite zu bemerken: 

„Wegen der mit *) bezeichne- 
ten Stationen siehe Haupttarif 
Seite 197“; 

3. auf Seite 16, 17 und 18 bei den Sta- 
tionsnamen: Bendorf, Dillenburg, 
Engers, Haiger, Herborn, Königs- 
winter, Linz am Rhein, Neuwied, 
Obercassel bei Bonn, Siegburg, Trois- 
dorf, Vallendar und Wetzlar, 

ferner Andernach, Boppard, Coblenz 
Moselbahn, Coblenz Rheinbahn, Neu- 
wied - Weissenthurm und Nieder- 
mendig 

ein *) anzubringen und am Fusse dieser 

Seiten zu bemerken: 

„Wegen der mit einem *) be- 
zeichneten Stationen, siehe Haupt- 
tarif Seite 244“. 

Wien, am 31. Oktober 1892. 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen. Rheinisch- 
Westfälisch-Oesterr.-Ung. Verkehr. Die 
im Nachtrag II vom 1. Dezember 1891 
zu Tarif Theil II, Heft 1, für den Ver- 
kehr mit Wien St. E. G. enthaltenen 
Frachtsätze der regelmässigen Tarif- 
klassen, sowie der Ausnahmetarife 1 
(Wolle) und 2 (Eisen und Stahl) kommen 
vom 1. November |. J. ab auch im Ver- 
kehre mit Brünn St. E. G. insoweit zur 
Anwendung, als dieselben niedriger sind, 
als die für Brünn bisher bestehenden 
Frachtsätze. 

Wien, am 30. Oktober 1892. 


(2175) 


(2176) 
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2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutsch - Oesterreich. - Süidwestrussi- 
scher Personen- und Gepäckverkehr 
über Oderberg-Krakau-Podwoloczyska. 
Am 1. Januar 1893 tritt für den Deutsch- 
Oesterreichisch-Südwestrussischen Per- 
sonenverkehr über Oderberg - Krakau- 
Podwoloczyska ein neuer Tarif in Kraft, 
wodurch der bisherige Tarif vom 15. Ok- 
tober 1886 aufgehoben wird. 

Wien, 28. Oktober 1892. (2177) 
K. K. privileg. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Eröffnung des Haltepunktes Neu- 
Rahnsdorf für den Personenverkehr. 
Am 15. November d. J. wird der zwischen 
Rahnsdorf und Erkner an der Strecke 
Berlin-Breslau belegene neue Haltepunkt 
Neu-Rahnsdorf für den Personenverkehr 
eröffnet. Es werden daselbst sämmt- 


liche Vorortzüge halten. Die bahn- 
seitige Abfertigung von Reisegepäck 


von dem Haltepunkte nach den Ring- 
bahnstationen und umgekehrt ist aus- 
geschlossen. 
Berlin, im Oktober 1892. (2178M G) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


K. K. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Bei der heute in Gegenwart 
eines K. K. Notars stattgefundenen 
ausserordentlichen Verloosung der 5% 
Prioritätsobligationen A 300 H. Oesterr. 
Währ. in Silber, Emission 1866, der 
K. K. priv. Süd - Norddeutschen Verbin- 
dungsbahn sind, im Hinblicke auf die 
derselben bezüglich der Verloosung zu- 
stehende Berechtigung, die sämmtlichen 


im Umlaufe befindlichen Obligationen 
dieser Emission verloost worden. 

Vom 1. Februar 1893 an werden diese 
Obligationen, insofern von der frei- 
willigen Konvertirung nicht bereits Ge- 
brauch gemacht wurde, wenn sie mit 
allen nach diesem Tage fällig werdenden 
und zu diesen Obligationen gehörenden 
Kupons nebst Talon präsentirt werden, 
bei der Hauptkassa der Gesellschaft in 
Wien (Nordwestbahnhof) zum Nominal- 
werthe in Silber eingelöst. 

Die Verzinsung dieser gezogenen Obli- 
gationen hört mit Ende Januar 1893 auf 
und wird daher der Werth der von den 
Obligationen etwa abgetrennten, nach 
dem 1. Februar 1893 fällig werdenden 
Kupons von dem Einlösungsbetrage in 
Abzug gebracht. i 

Das Nummernverzeichniss der 
31. Oktober 1892 zur Verloosung ge- 
langten Prioritätsobligationen liegt bei 
der Liquidatur der Gesellschaft auf und 


am 


kann bei derselben behoben oder von 
derselben bezogen werden. 
Wien, am 31. Oktober 1892. (2179) 


Vom Verwaltungsrathe. 


4. Verdingungen. 


Pfälzische Eisenbahnen. Der Material- 
bedart für den Betrieb der Pfälzischen 
Eisenbahnen pro 1893 soll im Wege all- 
gemeinen Angebots zur Lieferung ver- 
geben werden. Gegenstandsverzeichnisse 
und Bedingnisshefte liegen bei der Di- 
rektionskanzlei hier zur Einsicht auf 
und können auch von derselben zum 
Preise von 50 3 bezogen werden. 


Fortsetzung der amtl. Bekanntm. S. 11. 


Br* Laternen und Signalscheiben 
nach Vorschrift der am 1. Januar 1893 in Kraft tretenden Signalerdnung für die 


Eisenbahnen Deutschlands liefert 


9000 
Abbildungen, 


Soeben erscheint: 
16 Bände geb. & 10 M. 
oder 256 Hefte & 50 Pf. 


Brockhaus" 


F. F. A. Schulze, Berlin N. 28, Fehrbellinerstr. 47/48. 


16000 
SeitenText. 


‚Konversations-Lexikon. 


600Tafeln. 


1a; Auflage. : 


[300Karten, 


120 Chromotafeln und 480 Palelı in Schwarzdruck. 


Berliner Bauanstalt für Eisenkonstruktionen, 


Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousieen 


E. de ia Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8, 


Telegr.-Adr.: Saucekloss.— Teleph.-AmtIIINo.12031.674 
Eiserne Baukonstruktionen für Hochbau, 
zanze Eisenbauwerke (aus Wellblech und Doppel- 
wandblech), Brücken, Decken, Treppen, Bal- 
kons, Thüren, Fenster etc. Ferner BReservoire, 
Blech- u. Gitter-Maste für Signale und elektrische 


Beleuchtung. 


Laser von 1 Trägern, Schienen, Bauguss, 
Prospecte auf Verlangen gratis und franco, 


Amtliche Bekanntmachungen. 
(Fortsetzung,..) 


Angebote sind bis zum 18. Novem- 
ber, Mittags 12 Uhr, verschlossen 
und mit der Aufschrift: 

„Angebote für Lieferung von 
Materialien pro 1893* 
frei hierher einzureichen. 

Die Bieter bleiben bis einschliesslich 
31. Dezember an ihre Angebote ge- 
bunden. (2180) 

Ludwigshafen am Rhein, 28. Okt. 1892. 

Ä Die Direktion. 
v. Lavale. 


Für die diesseitigen Werkstätten ist 
der Halbjahresbedarf an 


1. 955 t Eisen in Stangen (Handels- 
und Qualitätseisen), 
150 t gleichschenkeligem Winkel- 
eisen, 


2. 230 t Flusseisenblechen, 

3. Rundkupfer, Rundmessing, Kupfer- 

und Messingdraht, sowie 

4. Kupferblech, Kupferrohr und Mes- 

singblech 
zu vergeben. 

Lieferungsangebote sind spätestens 
bis zum 21. Nomembert d.=T.: 
Abends6 Uhr, an die Magazin- 
Hauptverwaltung der Königl. 
Sächs. Staatseisenbahnen in 
Chemnitz, von welcher auch die 
Lieferungsbedingungen gegen Erlegung 
von 20% für jede einzelne Nummer und 
20 8 Rückporto zu entnehmen sind, 
portofrei einzusenden. 

Chemnitz, den 3. November 1892. (2181) 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. 


5. Vermisehte Bekanntmachungen. 


Verkauf von Makulatur. 12 bis 14000 kg 
ausgesonderte Makulatur von Morse- 
telegraphen-Papierrollen, zum Einstam- 
pfen bestimmt, sollen an den Meistbie- 
tenden verkauft werden. 

Preisangebote sind bis zum Diens- 
tag, den8 November.d. J.1l Uhr 
Vormittags, anunserGeneral- 
büreau hierselbst, Am Bahn- 
hofe 23, versiegelt und mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Makulatur“ ver- 
sehen, einzureichen. 

Die Verkaufsbedingungen können bei 
unserer Drucksachenverwaltung hier, 
Schmidtstedterstrasse 39, eingesehen und 
auch von dort gegen Einsendung von 
10 3 bezogen werden. 

Erfurt, den 22. Oktober 1892. (2182) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


11. Niehtamtl. Bekanntmachungen. 


Ein in Frankfurt a/Main ansässiger 
Eisenbahnbau-Ingenieur 
würde bei Bahnen oder bei grösseren 
Bau- oder Industrie - Unternehmungen 
die Bau- und eventl. Betriebsleitung 
sowie auch Traeirungen, Ueberprüfungen 
von Tracirungen und Voranschläge über- 
nehmen. Gefl. Anfragen unter K.W. 3561 
an die Expedition dieses Blattes erbeten. 


Die Portland-TCement-Fabhrik 


Dyckerhoff & Söhne 


in Amöneburg bei Biebrich a. Rhein 
empfiehlt ihr seit 30 Jahren bewährtes Fabrikat 
unter Garantie für höchste Festigkeit und unbe- 

dingte Gleichmässigkeit und Zuverlässigkeit. 


» 


DEIN 
VER 
EN 
N 


Goldene Stants- 


Medaille 1880 Medaille 1880 


Ver- Nieder- 
ande lagen 
an allen 
jährlich & 
grös- 
300000 zeren 
Rässer! Plätzen. 


Carl Schenck, Eisengiesserei & Waagenfabrik, Darmstadt. 
Combinirte Laufgewichts- und Zeigerwaage 
für Eisenbahn-Passagiergepäck. 


Rasche und bequeme 
Bedienung. 


Tragkraft bis zu 
1000 Ko. 


Der Zeiger wiegt 
50 Ko. aus und das 
Laufgewicht immer 


Bleibende Genauig- 
keit und 
zuverlässiges Wiegen. 


| von 50 zu 50 Ko. e 
Einfache 
| 1 Ko. = 8 m/m. Construction 
Die Waage ist mit und 
Schenck’s leichte Aufstellung. 
Patententlastung Eichfähig 
versehen. h ; 
Prospeete gratis Im Uebrigen liefere ich 


und franeco. Waagen jeder Art u. Grösse. 


Speecialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen ete. zur 
x Blech- und Metallbeearbeitung. 
 GrösstesEtablissementin dieser Branche. 
34mal höchst prämiirt auf allen beschickten Ausstel- 
lungen. DiverseStaatsmedaillen, Ehrenpreise, Ehren- 
diplome und sonstige hohe Auszeichnungen. 


ER 


daille. 


Staatsme 


Garantie fürbestesMate- 
rialu.beste Ausführung! 


Mehrere Patente 
im In- und Ausland! 
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Dieser Nummer liegt ein Prospekt, betr. erste Hilfeleistung bei Unglücks- und plötzlichen Erkrankungsfällen, bei. 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3, — Druck von H. $S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
(Bahnhof- 
Deutsch-Oesterr. 
sämmt- 

23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 


band durch die Expedition 
strasse 3, SW.) für das 
Postgebiet jährlich & Mk. für 
liche übrigen Staaten jährlich 


einzusenden. 
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Anzeigen: 


AmtlicheBekanntmachungensind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
Iruckerei von H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 


Manuscripte 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Von Berlin bis Montevideo. 
(Fortsetzung..) 


Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Vereins - Güterwagenpark - Ver- 
zeichnisse. 
Vereins-Kilometerzeiger. 
Rundschreiben. 


Aus dem Deutschen Reich: 
Verkehr mit Oesterr.-Ungarn. 
Betriebsergebnisse im Sept. d. J. 


Sonntagsruhe im Eisenbahn- 
Güterverkehr. 
Betriebseröffnungen. 
Eröffuungen und Erweiterung | 


der Abfertigungs - Befugnisse 
von Stationen und Güterneben- 
stellen. 
Aenderung von Stationsnamen. 
Vorarbeiten. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 


Inhalt: 


Bierfeld-Türkismühle. - 
Preussische Staatseisenbahnen: 
Arbeiter-Pensionskasse. 
Maassnalmen zur Erhöhung 
des Schutzes der von der 
Eisenbahn durchschnittenen 


Waldungen gegen Entzün- 


dung durch Funkenauswurf 
der Lokomotiven. 


Verwendung von Torfstreu zum | 


Bestreuen der Fussböden 
offener Viehwagen 
Kiel-Eckernförde-Flensburger E. 
Berliner Vorortverkehr. 
LandespolizeilicheKompetenz bei 
Eisenbahnbauten. 
Kleinbahnen. 
Gemeindebesteuerung der Eisen- 
bahnen. 
Dresdner Centralbahnhof. 
Berliner Elektrizitätswerke. 


Aus Württemberg: 


Eröffnung der Lokalbahn von 
Schiltach nach Schramberg. 


Aus der Schweiz: 


Centralamt für den internatio- 
nalen Eisenbahntransport. 

Transport auf Eisenbahnen und 
Dampfschiffen. 


Vorsichtsmaassregeln gegen die | 


Cholera. 
Eisenbahn Thalweil-Zug. 
Nordostbahn. 


Aus Italien: 


Statistische Mittheilungen. 

Tram-, Seil- und elektrische 
Bahnen. 

Eisenbahnunfall von Grassano. 

Die neue Addabrücke. 

Grosse Pobrücke zu Cremona 

Italiens Postwesen. 

Todtenschau. 


8. November 1892. 


Aus Belgien: 
Nationale Nebenbahngesellsch. 
Sambre-Maas-Eisenbahn-Ges. 
Die Eisenbahnen Tournai - Jur- 
bise und Landen-Hasselt. 
Allgemeine Nebenbahngesellsch. 
Schnellverkehr in London. 
Aus Nordamerika: 
Eisenbahnunfälle im Juli, August 
und Sept. d. J. — Dividenden. 
Urtheile des Reichsgerichts: 
Erkenntniss vom 13/10. 1891. 
Erkenntniss vom 25/1. 1892. 
| Personalnachrichten: 
Preussische Staatseisenbahnen, 
Württemberg. 
| Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Güterverkehr. 
2. Personen-und Gepäckverkehr. 
| 3. Verdingungen. 
| Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Von Berlin bis Montevideo. 
(Fortsetzung aus Nr. 87.) 
geräumig, haben nicht allein durch den Wechsel von Ebbe 
und Fluth, sondern auch durch kleine Nebenflüsse, das 
schliessende Kanalnetz, die Fleete eine regelmässige Spülung, 
sodass das Wasser stetig erneuert wird, Sinkstoffe sich nicht 
ablagern und das Wasser verunreinigen können, wie dieses 
bei vielen Englischen Hafenanlagen der Fall ist, wenn die 
Schiffe in den Docks liegen , das Wasser unsagbar 
trübe Farbe, zum Theil auch einen üblen Geruch 


Als ich vor diesem zuletzt in Hamburg gewesen war, 
hatte ich in den Kreisen meiner Bekanntschaft eine der durch 
den Zollanschluss bedingten Umwälzung sehr wenig günstige 
Meinung gefunden. Vielfach war man mit der Aenderung an 
sich oder mit Einzelheiten der geplanten Ausführung unzu- 
frieden. Jetzt fand ich einen vollständigen Umschwung in 
der Stimmung. Selbst bei den unvermeidlichen, prinzipiellen 
Gegnern äusserten sich die Bedenken in einem wohlwollenden 


aln- 


wo eine 


bekommt. 


ınheit 


Den 
DOSCNMAN 


Knurren. Zufrieden durfte man nicht thun, das hätte sich Ganz Deutschland kann stolz sein auf die 

für einen gesinnungstüchtigen, im Denken und Handeln sich | seines ersten Handelshafens. Ein Rundgang auf den Ham- 
getreu bleiben wollenden Hamburger Bürger nicht geschickt. burger Kais, an dem Wald von Seeschiffen entlang, welche 
Das Geschaffene hatte aber selbst den unzufriedensten Ge- Ladung einnehmen oder abgeben, trägt am besten dazu bei, 
müthern imponirt. Die Beseitigung der elenden Häuser am | sich eine Vorstellung von Deutschlands Handelsbeziehungen 
"alten Hafen, das grosse Freihafengebiet mit den besonderen | zu machen. Hier findet man Schifte aller seefahrenden Na- 
"Anlagen für die verschiedenen Schiffsgattungen in seiner | tionen. Ueberall herrscht eine fieberhafte Thätigkeit. An den 
mustergültigen Ausführung, die neuen Speicheranlagen ergeben | langen Bollwerken liegt ein Schiff hinter dem anderen. Die 
ein, einer Welthandelsstadt so würdiges Gesammtbild, dass | Krähne schwenken ihre langen Arme, die Ketten rasseln, 
der Hamburger mit Genugthuung und Befriedigung die Um- | Ballen und Kisten steigen aus den dunkeln Schiffsräumen auf 
wandlung seiner Vaterstadt begrüsst. Der Hamburger Hafen | und werden auf Eisenbahnwagen oder in die langen Speicher- 


räume gestaut oder sie machen den umgekehrten Weg und 
werden im Bauch eines Schiffes versenkt. Und neben diesen 
Schiffen liegen im Strom noch 2 oder mehrere Reihen grosser 
Schiffe an den Pfahlgruppen befestigt, welche nach dem finste- 
ren Herzog von Alba ihren Namen haben. Leichterschiffe, von 
kleinen Dampfern geschleppt, legen sich links und rechts den 


ist jetzt einer der besten der Welt. Die Erhaltung der Strom- | 
rinne von der Elbmündung her bis Hamburg erheischt zwar | 
auch fleissige Baggerarbeiten zur Beseitigung der Barre und | 
neuen Sandablagerungen bei Blankenese, aber diese Arbeiten | 
"sind nicht erheblicher als bei ähnlichen grossen Strömen. Der | 


Hafen oder richtiger gesagt die Häfen sind _aussergewöhnlich 
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grossen Ozeanschiffen zur Seite. Es wird aus- und eingeladen. 
Ein ewiges Zu- und Abfahren. Dazwischen dampfen die Fähr- 
boote von Ufer zu Ufer, die kleinen Dampfer, welche den Ver- 
kehr zwischen Hamburg, Altona, Blankenese usw. vermitteln 
und auf dem Fluss die Aufgaben erfüllen, welche den Pferde- 
und Dampfbahnen auf dem Lande zufallen. Jetzt setzt sich 
ein reisefertig gemachtes Seeschiff in Bewegung. Es wird 
von einem kleinen Dampfer bugsirt. Andere Schiffe kommen 
stromaufwärts. Sie haben mehr oder weniger lange Reisen 
gemacht und erregen im Augenblick des Vorbeifahrens allge- 
meines Interesse selbst unter diesen unruhigen Kaufleuten, 
die auf den Kais sich drängen und sonst für nichts anderes 
Auge und Ohr zu haben scheinen, als für das zu erledigende 
Geschäft. Finkenwerder Fischer segeln stromabwärts, lange 
Schleppzüge Oberländerkähne kreuzen im Fluss und dazwischen 
schaukeln die Jollen, gewissermaassen die Wasserdroschken, 
und vermitteln den regen Personenverkehr zwischen ankernden 
Schiffen und dem Ufer; kurz, der Hamburger Hafen entrollt 
ein Bild des Weltverkehrs und es ist ganz natürlich, dass man, 
ein solches Bild vor Augen, auch ganz andere Anschauungen 
von dem Reisen nach einem fremden Welttheil bekommt. 
Eine Hafenstadt hat ganz andere Beziehungen wie eine Binnen- 
stadt und sei diese selbst die Reichshauptstadt. Der Erwerb, die 
Lebensgewohnheiten sind an der Küste dazu angethan, die 


überseeischen Beziehungen zu pflegen und eine Reise nach | 


Amerika erscheint als etwas alltägliches. Man fährt nach 
„drüben“ und Familie sowie Bekannte denken sich nicht mehr 
dabei, als wenn die Reise in die Sommerfrische stattfände. 
Meine Reise von Berlin nach Buenos Ayres, die mir als etwas 
Aussergewöhnliches vorkam, war für Hamburger Anschau- 
ungen nichts auffälliges. Vertraut mit überseeischen Reisen 
ist die Mehrzahl der Hamburger. Kaufleute, Industrielle haben 
mehr oder weniger häufig den Ozean durchquert und selten 
trifft man eine Gesellschaft, wo nicht der eine oder andere 
Theilnehmer ist, der einen fremden Erdtheil bereist hat. Man 
kann sich schnell unterrichten, welches die bequemste und 
sicherste Art, nach diesem oder jenem Orte zu reisen ist. 
Auskunft wird einem bereitwilligst ertheilt und bald fühlt 
man sich selbst als globe-trotter. 


Ich hatte am Tage vor meiner Abreise mit meinem Ham- 
burger Freunde dessen Stammtisch besucht, wo die bekannten 
bestimmten Herrn sich zur bestimmten Stunde zum Trinken 
des bestimmten Bieres vereinigen, in geistreicher Unterhaltung 
bestimmte Behauptungen aufstellen, die ebenso bestimmte Er- 
widerungen finden. Ein Mitglied der Ronde fehlte Es war 
in Rosario fernen La Plata. Der würdige Herr, eine 
Leuchte im Wollhandel, vertrat seinen Sohn, der nach Deutsch- 
land zurückkehren musste, um 1 Jahr hindurch des Königs 
Rock zu tragen. Respekt vor diesen Kaufherren, die in mehre- 
ren Welttheilen gleichzeitig thätig und wohlangesehen sind! 
Zu meinen verschiedenen Empfehlungen für die Ferne nahm 
ich auch noch eine vom Stammtisch mit an den Vater, der 
seinen Sohn vertrat. 


im 


So rückte der 17. August heran und um 8l/a Uhr Vor- 
mittags stieg ich am Baumwollkai in die Jolle. um nach der 
„Petropolis“ zu fahren. Der Himmel war bedeckt, die Luft be- 
wegt; das kleine Fahrzeug schaukelte in wenig behaglicher 
Weise. Der Jollenführer hielt auf richtige Vertheilung der 
Last. Ich musste genau in der Mittellinie des Schiffehens 
sitzen bleiben und nun ruderte er durch ein Gewirr von an- 
deren Fahrzeugen, wand sich durch Kähne, kleine Dampfer 
und Schlepper, denen er häufig unheimlich nahe kam, um 
schliesslich sich neben den grossen Dampfer zu legen, dessen 
seitliche Treppe ausgelegt war, um alle die Seelen an Bord zu 
nehmen, die — Plätze bezahlt hatten. Ich darf bei dieser Ge- 
legenheit wohl einschieben, dass der Ueberfahrtspreis bei der 
Hamburger Linie sehr mässig ist, nach meiner Erinnerung nur 
zwischen 4—500 4 für die Person beträgt und dass in diesem 
Preise nicht nur die Fahrt und übliche Beköstigung sondern 
auch der Tischwein mit einbegriffen ist. Wer den nicht mag 


erhält den Werth gut geschrieben. Freundlicher kann sich 
doch keine Damptergesellschaft benehmen! 

Spirituosen darf man nicht mitnehmen. Wenn man die 
Schiffskarte löst unterwirft man sich im guten Glauben einem 
unbekannten Reglement. Dieses verbietet die Mitnahme von 
Getränken. Nun, ich darf wohl gestehen, dass ich dennoch 
Cognac eingepascht habe. Das hatte aber, wie sich erwies, 
keinen Zweck. Der Cognac an Bord war mindestens gleich- 
werthig. Dieses verabscheuungswürdige Getränk gilt als Me- 
dizin an Bord. 

“ Aber ich greife vor, ich bin ja eben an Bord gekommen. 

Der Dampfer, auf dem ich gegen 8'/g Uhr Vormittags an- 
gelangt war, blieb noch einige Stunden ruhig vor Anker liegen. 
Die Ladung war zwar vollständig untergestaut, die Schiffs- 
luken geschlossen, aber in den letzten Stunden vor der Abreise 
gibt es mancherlei noch zu thun. Ein geschäftiges Hasten auf 
Deck, ein stetiges Zu- und Abfahren von Jollen, kleinen Dam- 
pfern gibt ein so aufregendes Gesammtbild, dass man keinen 
Augenblick sich gelangweilt fühlt und keine Zeit hat, über 
den unfreiwilligen Aufenthalt zu räsonniren. Man kommt 
nicht dazu, sich nach der Schiffsgesellschaft umzusehen, ge- 
hört doch von den vielen Personen an Bord kein geringer Theil 
zu der Begleitung, die dem in den fernen Welttheil Reisenden 
bis auf das Schitf das Geleit geben will. Das hat bei einer 
solchen Reise nichts Unberechtigtes. Entsteht auch ein klei- 
nes Gedränge im Speiseraume oder den Gängen, so übersieht 
man das gern, hat man doch die Aussicht, Wochen hindurch 
wie ein Gefangener an den Raum gebunden und verurtheilt 
zu sein, täglich dieselben Gesichter zu sehen, weshalb also 
sich schon vor der Abfahrt danach sehnen? Diese Abschieds- 
scenen, wenn sie nicht gar zu sentimental angehaucht sind, 
haben etwas Unterhaltendes und geben auf einige Tage noch 
Gesprächsstoff. 

Da sind zunächst die Angehörigen der Seeleute. Vom 
Vater, vom Bruder, vom Sohn wird mit festem Händedruck, 
mit ruhigem Ernst und wenig Worten und Geberden Abschied 
genommen. „Thu’ Deine Pflicht, ich thu’ die meine“, das 
glaubt man auf den Gesichtern zu lesen. Der Abschied ist 
kurz, denn das Schiffsvolk hat noch alle Hände voll zu thun. 
Es kommt noch Gepäck an Bord, der Verwalter hat Geflügel, 
frisches Gemüse und Getränke gekauft, was alles am richtigen 
Platz untergebracht sein will. 2 bärtige Theerjacken stehen 
neben einander an der Brustwehr. Die eine gehört zur Mann- 
schaft, die andere ist, wie sich bald herausstellt, auf Besuch 
gekommen. Es müssen Brüder sein, sie sehen einander zum 
Verwechseln ähnlich. Der eine fährt nach Südamerika, der 
andere vielleicht wenige Tage später nach Östindien. Sie 
schweigen sich an, spuken aber in brüderlicher Eintracht auf 
derselben Seite über Bord, der eine mit halber Wendung über 
die linke, der andere über die rechte Schulter, wie es das 
Wälzen des köstlichen Kautabakes von einem Mundwinkel zum 
anderen mit sich bringt. Sie trennen sich, als das Kommando 
ertönt, dass die nicht Mitreisenden das Schiff verlassen müssen, 
mit Händeschütteln und wenigen Worten. 


Lebhafter geht es bei den Reisenden zu, welche ihre 
Verwandt- oder Bekanntschaft in Hamburg und Umgegend 
haben und mit grossem Geleit an Bord gekommen sind. Es 
sind meistens jüngere Leute, denen man anmerken kann, dass 
sie sich schon seit dem Tage zuvor im Abschiedfeiern befin- 
den. Die Fröhlichkeit hat einen gewissen Beigeschmack von 
Katerstimmung. Die Wehmuth wird mit ebenso zahlreich ab- 
wechselnden als reichlich bemessenen Getränken bekämpft und 
es macht einen urkomischen Eindruck, diese jungen Kaufleute 
mit den glatt rasirten Gesichtern, auf denen das verbindliche 
Lächeln eingeprägt zu sein scheint, den wohlfrisirten Köpfen, 
der ganzen, der neuesten Mode angepassten Hülle, einen Kneip- 
gebrauch nachahmen zu sehen, der auf Deutschen Hochschulen 
heimisch ist. Das will nicht recht zu einander passen. Es 
hat etwas affektirtes an sich. Unter dieser Schaar der jeunesse 
dor&e nimmt der gewesene „Einjährige“ den ersten Rang ein. 
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Er wird wie ein bemoostes Haupt geachtet, hat er doch alle 
die Klippen überwunden, welche die Mehrzahl der jüngeren 
Gefährten noch vor sich hat. Unter der grossen Masse der 
zukünftigen jungen Kaufleute bezeichnet nicht die bestandene 


Abgangsprüfung vom Gymnasium die abgeschlossene Vorbil- | 


dung, sondern das Examen, welches zum einjährig-freiwilligen 
Militärdienst berechtigt bezw. der dieselbe Berechtigung ge- 
währende Schulbesuch. Das drückt der Gesellschaft das Ge- 
präge auf. Der gewesene „Einjährige“ behandelt die jüngeren 
Leute wie der Student den Gymnasiasten. 

Wenn der Sohn aus einem Hamburger Kaufmannshause 
ins Ausland reist, so bleibt er meistens im väterlichen Geschäft. 
Er besucht eine Zweigstelle desselben im fernen Welttheil, um 
seine Kenntnisse zu bereichern, seinen Blick zu erweitern, 
manchmal aber auch nur, um „drüben“ gewesen zu sein; denn 
das gehört zum guten Ton und muss geschehen, damit er mit- 
reden kann. Sorge um seine Zukunft braucht er sich nicht zu 
machen, den Kampf ums Dasein kennt er nicht, den seine 
minder begüterten Standesgenossen vor sich haben, die ins 
Ausland gehen, um die Mittel für ihre Existenz zu erwerben 
mit der Aussicht, Jahre hindurch sich als Kommis durch- 
schlagen zu müssen. Aber gerade diese letzteren, in der Schule 
des Lebens gestählten Charaktere brauchen wir für die Er- 
weiterungen unserer Handelsbeziehungen, die Hebung unseres 
Kaufmannsstandes. 

Der junge Mann, der im Auslande sich eine Stellung er- 
rungen oder einen Hausstand gegründet hat, wird deshalb die 
Beziehungen mit seinem Vaterlande nicht aufgeben. Er erobert 
neue Absatzgebiete für die Erzeugnisse der Deutschen Industrie 
und ebnet der späteren Handelsgeneration die Wege. Sieht 
man, wie der Engländer überall heimisch ist, seinen neu an- 
kommenden Landsleuten Rückhalt gewährt, so kann man nur 
wünschen, dass ähnliche Verhältnisse möglichst bald im gleichen 
Umfange bei dem Deutschthum im Auslande platzgreifen 
möchten; denn die Ausdehnung unserer Handelsbeziehungen 
wird sehr erleichtert, wenn der strebsame junge Mann, der in 
der Ferne sein Glück versucht, nicht ganz aufs Ungewisse zu 
reisen braucht, vielmehr schon vorher die Grundlagen für seine 
erste Stellung hat sichern können. Damit würde manches 
Abenteuerliche schwinden, die Reisen den Charakter der Aus- 
wanderungs-Glücksfahrten verlieren und auch solche Elemente 
für den überseeischen Verkehr gewonnen werden, die bisher 
nicht aus Mangel an Wissens- und Thatkraft, sondern aus Ab- 
neigung sich dem Zufall anzuvertrauen, es vermeiden, ihr 
Können im Ausland zur Geltung zu bringen. Ich fand später 
unter der Schiffsgesellschaft beide Gruppen vertreten, den vor- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 10,21 km lange Strecke Falkenstein-Muldenberg 
der Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen, welche am 
15. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergeben werden soll, 
ist nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung 
des Vereins — vom Tage eo Betriebseröffnung ab alsVereins- 
bahnstrecke zu betrachten. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die Güterwagen- 
ark - Verzeichnisse Nr. 29 (Paulinenaue - Neuruppiner Eisen- 
ahngesellschaft) und Nr. 30 (Pfälzische Eisenbahnen) sind 

von der geschäftsführenden Verwaltung neu herausgegeben 
worden. 

Hierdurch sind aufgehoben: £ 
1. das im Januar 1890 ausgegebene Güterwagenpark-Verzeich- 

niss Nr. 29, } 
2. das im Juni 1890 ausgegebene Güterwagenpark-Verzeich- 
niss Nr. 30. 

Vereins-Kilometerzeiger. Von der geschäftsführenden 
Verwaltung sind die Vereins-Kilometerzeiger Nr. 33 (König- 
liche Eisenbahndirektion Frankfurt a/M.) und Nr. 44 (Saal-Eisen- 
bahn) neu sowie zum Vereins-Kilometerzeiger Nr. 42 (König- 
liche Eisenbahndirektion Magdeburg) der V., zum Vereins-Kilo- 
meterzeiger Nr. 37 (Königliche Eisenbahndirektion Erfurt) der 
VII. und zur Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern der 
XXI. Nachtrag herausgegeben worden. 
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| nehmen Kaufmannssohn, den der Vater auf Reisen schickt 
| wie vordem der Edelmann den Erben seines Namens, und den 
jungen Kaufmann aus freier Wahl, der durch ernste Arbeit 
sich bereits eine Stellung im Auslande errungen hat, sowie den, 
welcher noch vor dem Versuch steht. 

Gegen 10 Uhr Vormittags wurden die Besucher auf- 
gefordert, das Schiff zu verlassen. Eine Jolle nach der anderen 
brachte die Gäste ans Land zurück, wo sie sich zu Gruppen 
aufstellten, um die Abfahrt des Dampfers abzuwarten und dem 
scheidenden Freunde oder Verwandten den letzten Gruss zu- 
zurufen, einen Gruss, der bei den jungen Leuten nicht immer 
sehr salonfähig lautete, aber doch recht herzlich gemeint zu 
sein schien. 

Der Elblootse war an Bord gekommen. Zwei, dem 
äusseren nach zur Mannschaft gehörige Personen, die sich als 
Beamte der Hafenpolizei ausgaben, nahmen unmittelbar vor 
der Abfahrt eine Revision der Papiere aller Reisenden vor. 
Es ging dabei recht gemüthlich zu. Das Auftreten dieser nicht 
uniformirten Beamten hatte so gar keine Aehnlichkeit mit der 
mir gewohnt gewordenen Schneidigkeit der Berliner Polizei. 
„Wir sind von der Polizei,“ sagte der eine dieser biederen 
Herren zu mir, der eine Cigarre im rechten Mundwinkel 
balanzirte und mir die Rauchwolken gewiss ins Gesicht ge- 
blasen hätte, wenn ich nicht selbst als Kettenraucher für meine 
besondere Rauchwolke besorgt gewesen wäre. In der Hand 
trug er eineListe der Reisenden nach dem Schiffsregister. Ich 
hatte meinen Geleitbrief bei mir, die Prüfung war kurz. Bei 
der geringen Zahl von Reisenden war die Durchsicht sämmt- 
licher Papiere bald beendet, die Polizisten verliessen das Schiff. 

An Bord befand sich, wie ich schon Tags zuvor in den 
Zeitungen gelesen hatte, eine aussergewöhnlich werthvolle 
Ladung, bestehend aus 10 Millionen Mark in gemünztem Golde. 
Hundert kleine Tonnen, enthaltend je 100000 .“ in Zwanzig- 
markstücken waren in einem besonderen Theile des Schiffs- 
raumes, der nur vom Hinterdeck aus zugänglich war, unter- 
gebracht. Vielleicht hing die umständliche polizeiliche Revision 
mit dieser Ladung zusammen. Für Einbrechermeister und 
Flibustier würde sich kaum eine bessere Ladung finden lassen. 
Das Gold wurde von Deutschen Banken an die Argentinische 
Nationalbank nach Buenos Ayres geschickt; es war gekauft, 
um als Deckung für einen Theil der dort in Umlauf gesetzten 
Noten zu dienen, soll aber schon wenige Wochen nach Ankunft 
auf der Zielstation wieder nach Europa zurückgewandert sein, 
als Zinsscheine der Argentinischen Schuld in Gold einzulösen 
waren. 


(Fortsetzung folgt.) 


Durch die neu herausgegebenen Kilometerzeiger Nr. 38 
und 44 werden die im Juli 1890 bezw. im Dezember 1889 aus- 
gegebenen Kilometerzeiger gleicher Nummer aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 4004 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Nachweisung der Zuschläge zu den regle- 
mentsmässigen Lieferfristen (abgesandt am 4. d. Mts.), 
| Nr. 4006 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
| Ausschusses für die Vereinssatzungen, betreffend Antrag aut 
Zurechnung einer schmalspurigen Eisenbahnstrecke zu den 
Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 4. d. Mts.). 

Nr. 4019 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 4. d. Mts.). 

r. 4025 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
| tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 4. d. Mts.). 

Nr. 4038 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereins-Reiseverkehr betheiligten Nicht- 
vereinsbahnen, Begleitschreiben zum II. Nachtrag zu dem 
vom 1. Mai d. J. ab gültigen arithmetischen Fahrschein- 
Verzeichnisse (abgesandt am 4. d. Mts.). 

Nr. 4089 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereins-Reiseverkehr betheiligten Nicht- 
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vereinsbahnen, Begleitschreiben zum II. Nachtrag zu dem vom 
1. Mai d. ). ab gültigen falphabetischen Fahrschein-Ver- 
zeichnisse (abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 4079 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 4082 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 5. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Verkehr mit Oesterreich-Ungarn. 

Dem Bundesrath ist seitens des Reichskanzlers der Ent- 
wurf einer Vereinbarung erleichternder Vorschriften für den 
wechselseitigen Verkehr zwischen den Eisenbahnen Oester- 
reichs und Ungarns einerseits und Deutschlands andererseits 
rücksichtlich der bedingungsweise zur Beförderung zugelasse- 
nen Gegenstände, in Gemässheit des $ 1 der Ausführungsbe- 
stimmungen über den Eisenbahn-Frachtverkehr; ferner der 
Entwurf neuer Bestimmungen zur Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands zugegangen. Den beiden Vorlagen 
ist eine erläuternde Denkschrift beigefügt. 


Betriebsergebnisse im Monat September d. J. 

Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.- u. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat September d. J. ergibt für die 
70 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betrieb waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 37 313,56 km, 
folgendes: Im Monat September d. J. betrug die Einnahme: 
a) aus dem Personenverkehr: im ganzen 27 898 227 44 oder 
6 945 908 „2. weniger als in demselben Monat des Vorjahres und 
auf 1 km Betriebslänge 761 .« oder 21,06 % weniger als in dem- 
selben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: 
im ganzen 70248989 „4 oder 421009 .44 weniger als in dem- 
selben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 1 888 .% 
oder 1,92 2 weniger als in demselben Monat des Vorjahres. In 
der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis Ende September d. J. be- 
trug die Einnahme: A. Bei denjenigen Bahnen, deren Rech- 
nungsjahr die Zeit vom 1. April bis 31. März umfasst: a) aus 
dem Personenverkehr: im ganzen 155672861 #4 oder 
1923239 & mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres 
und auf 1 km Betriebslänge 52692 44 oder 4,63% weniger als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres; & aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 336 304 150 „4 oder 7155089 „4 weniger 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 11177 „4 oder 3,47% weniger als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungs- 
jahr mit dem Kalenderjahre zusammenfällt: a aus dem 
Personenverkehr: im ganzen 49 347 621 4 oder 190543 4 
weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf ıkm 
Betriebslänge 7 126 4 oder 0,88% weniger als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im 
sanzen 85 257 922 „4 oder 3040 822 „4 weniger als in demselben 
Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 12193 4. 
oder 3,91 % weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres, 


Sonntagsruhe im Eisenbahn-Güterverkehr. 

Am 4.d. Mts. hat im Reichs-Eisenbahnamt eine kom- 
missarische Verhandlung stattgefunden, um über die Frage 
der Sonntagsruhe im Eisenbahn - Güterverkehr zu berathen. 
Zeitraubende Erhebungen über den bisherigen Zustand waren 
vorausgegangen. Vertreter der Regierungen von Preussen, 
Bayern, Sachsen, Württemberg, Baden, Hessen, Mecklenburg- 
Schwerin und Oldenburg, sowie des Senats von Lübeck nahmen 
an der Verhandlung theil. Allseitig wurde als erwünscht an- 
erkannt, dass den Eisenbahnbeamten und -Arbeitern eine aus- 
giebigere Sonntagsruhe gewährt werde; indess schien es, so 
schreibt der „R-Anz.“, erforderlich, zunächst durch eingehende 
Ermittelungen festzustellen, ob und unter welchen Voraus- 
setzungen eine Einstellung des Güterverkehrs an Sonn- und 
Festtagen durchführbar sei. Diese Ermittelungen sollen nach 
übereinstimmenden, bei der Verhandlung vereinbarten Grund- 
sätzen ausgeführt werden. Auf den Preussischen und den 
Sächsischen Staatseisenbahnen sind derartige Vorarbeiten be- 
reits im Gange. 


Betriebseröffnungen. 

DirektionsbezirkElberfeld. Zum1.Dezemberd.)J. 
ist die Eröffnung des Betriebes auf der 9,1 km langen voll- 
spurigen TheilstreckeMeinerzhagen-Marienheide der 
Nebenbahn Brügge-Dieringhausen in Aussicht genommen. 

Auf dieser Strecke werden die Stationen Holzwipper und 
Marienheide für den Gesammtverkehr (Personen-, Gepäck-, 
Privatdepeschen- und Güterverkehr, sowie für die Abfertigung 


von Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren) eingerichtet, 
wovon jedoch zunächst nur die Station Marienheide am 1. De- 
zember d. J. eröffnet werden wird, während die Eröffnung der 
Station Holzwipper voraussichtlich erst im nächsten Frühjahre 
erfolgt. 

eie Entfernungen betragen zwischen Meinerzhagen und 
Holzwipper 5,0 km, zwischen De und Marienheide 4,1 km. 

Die Strecke Meinerzhagen - Marienheide ist eine Fort- 
setzung der Bahnlinie Hagen-Brügge-Meinerzhagen; dieselbe 
wird dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt in Hagen unter- 
stellt. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen und Güternebenstellen. 

Direktionsbezirk Berlin. Am 15. d. Mts. wird 
der zwischen Rahnsdorf und Erkner an der Bahnstrecke Berlin- 
Breslau belegene neue HaltepunktNeu-Rahnsdorf für den 
Personenverkehr eröffnet werden. 

Direktionsbezirk Briurt. In Schmiedes 
berg bei Station Pretzsch, sowie in Prettin bei Station 
Dommitzsch ist am 15. bezw. 25. Oktober d. J. je eine Güter- 
nebenstelle eingerichtet worden. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Die an der Bahnstrecke a a. R. belegene 
Station Rambin führt fortan die Bezeichnung „Ra mbin 
(Rügen)“. 


Vorarbeiten. 


Einem unter dem Vorsitz des Rittergutsbesitzers Frei- 
herrn von Wedemeyer-Sommer zu Nieder-Zibelle zusammen- 
getretenen Komitee ist die Erlaubniss zur Vornahme all- 
emeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn von Muskau nach 

chönwalde ertheilt worden. 


Bierfeld - Türkismühle. 


Der am 29. April d. J. abgeschlossene Staatsvertrag 
zwischen Preussen und Oldenburg wegen Herstellung einer 
Eisenbahn von Bierfeld nach Türkismühle ist ratifizirt worden 
und hat die Auswechselung der Ratifikationsurkunden am 
22. September d. J. stattgefunden. 

fit dem Bau der Bahnlinie ist die Königliche Eisenbahn- 
direktion (linksrh.) zu Köln beauftragt worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Arbeiter-Pensionskasse. 


Nach den Rechnungsabschlüssen der Pensionskasse für 
die Arbeiter der Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung für 
das Jahr 1891 betrugen: 

1. bei der Abtheilung A die Einnahmen 2610343 44 (hier- 
von Beiträge der Kassenmitglieder 128402 4) und die 
Ausgaben 14922 „4; mithin verbleibt ein Ueberschuss von 
2595421 Ab; 

2. bei der Abtheilung B die Einnahmen 3 204 922 44 (hier- 
von Beiträge der Kassenmitglieder 1319926 4), die Ausgaben 
559450 A (davon satzungsmässige Renten 10769 4, satzungs- 
mässige Hinterbliebenen bezüge 16 961 44 und Kassenleistungen 
nach den bisherigen Satzungen 383515 44); mithin verbleibt 
ein Ueberschuss von 2645472 44 Der Vermögensbestand der 
Abtheilung B der Pensionskasse betrug am 31. Dezember 1891 
(die Werthpapiere zum Nennwerthe gerechnet) 16583 862 „4 


Maassnahmen zur Erhöhung des Schutzes der 

von der Eisenbahn durchschnittenen Waldun- 

gen gegen Entzündung durch Funkenauswurf 
der Lokomotiven. 


Nach dem Ergebnisse von Versuchen, welche seit einer 
Reihe von Jahren in mehreren Eisenbahn-Direktionsbezirken 
gemacht worden sind, kann vielfach ein erhöhter Schutz der 
von der Eisenbahn durchschnittenen Waldungen, insbesondere 
der Nadelholzwaldungen, gegen Entzündung durch Funkenaus- 
wurf der Lokomotiven damit erreicht werden, dass die vor- 
handenen Forstschutzstreifen mit Laubholz in niederem Um- 
triebe aufgeforstet werden. Derartige Anpflanzungen sind 
geeignet, sowohl die Funken aufzufangen und unschädlich zu 
machen, als auch das Wachsthum feuerempfänglicher Vege- 
tation auf dem Erdboden hintanzuhalten. Es bedarf hierzu 
der Erzielung möglichst dichten Laubwerks in solcher Höhe, 
wie sie die Rücksicht auf den Schutz der Eisenbahn gegen 
Gefährdung durch Windbruch zulässt. Die einzelnen Bäume 
müssen in solcher Anordnung und in solchen Abständen von 
einander angepflanzt werden, dass das nicht ganz vermeidliche 
Aufbrechen des Bodens und das Entfernen des trockenen Laubes 
möglichst erleichtert wird. Mehrfach wird ausserdem das Wund- 
halten eines etwa 2 m breiten Streifens oder die Anlegung 
eines Grabens zwischen der Laubholzanpflanzung und dem zu 
schützenden Forste empfohlen. Welche Holzart sich für den 
angegebenen Zweck am besten eignet, hängt selbstverständlich 
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von den örtlichen Verhältnissen im Einzelfalle ab und wird 
zweckmässigerweise nicht ohne Zuziehung eines Forstsach- 
verständigen zu prüfen sein. Im allgemeinen scheinen sich 
Birken und Weiden am meisten zu bewähren, weniger Buchen, 
Eichen und Akazien; Versuche mit Weisserlen sind noch nicht 
abgeschlossen, ebenso solche mit Anpflanzungen von Schottischer 
Zaunrose und Schwedischem Bocksdorn. — Durch Erlass des 
Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten sind die Königlichen 
Eisenbahndirektionen von diesen Ergebnissen in Kenntniss ge- 
setzt worden. 


Verwendung von Torfstreu zum Bestreuen der 
Fussböden offener Viehwagen. 


Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat bestimmt, 
dass Torfstreu, wenn sie bei der Viehverladung mit Wasser 
mässig angefeuchtet wird, als „brennbares Material“ im Sinne 
der Bestimmungen über die Verladung und Beförderung leben- 
der Thiere auf Eisenbahnen vom 13. Juli 1879 nicht anzusehen 
ist. Hierbei ist zu beachten, dass, um nicht den Vortheil der 
Torfstreuunterlage, insbesondere ihre Aufsaugefähigkeit un- 
nöthig zu mindern oder aufzuheben, es im allgemeinen genügt, 
wenn nur die Oberfläche der Torfschicht nass ist, das Besprengen 
mit Wasser also erst nach dem Einstreuen, aber unmittelbar 
vor der Verladung der Thiere vorgenommen wird. 


Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahn. 


Im Betriebsjahre 1891/92 wurden befördert 385823 Per- 
sonen, und zwar in der II. Wagenklasse 33 127, in der III. Wa- 
genklasse 345 823 Personen, sowie 6873 Militärs, 938 t Gepäck 
und 88174t Güter aller Art. Ausserdem gelangten 680 t fracht- 
freie Dienstgüter zur Beförderung. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 336 859 „4, aus dem Güterverkehr 273896 .A4 und aus 
sonstigen Quellen 12029 „x, zusammen 622784 44 Von der Ge- 
sammteinnahme entfallen auf die Einnahmen aus dem Per- 
sonenverkehr 54,1%, aus dem Güterverkehr 44% und aus son- 
stigen Quellen 1,98. 

Verausgabt wurden für die allgemeine Verwaltung 
97801 „4, für die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 113 932 ., 
für den Verkehrsdienst 98619 44 und für den Zugförderungs- 
und Werkstättendienst 80764 #4, zusammen 386116 „7, wovon 
56146 #4 aus den Erneuerungsbeständen usw. bestritten wor- 
den sind. 

Der Ueberschuss des Berichtsjahres beträgt 244744 
bezw. nach Abzug der konzessions- und satzungsmässigen Rück- 
lagen in die verschiedenen Fonds, sowie des für die Verzin- 
sung und Tilgung der Prioritätsobligationen erforderlichen 
Betrages 207574 „4, von welchletzterem eine Dividende von 
je 45% ar die Stammaktien und die Prioritäts-Stammaktien mit 
je 94455 4 zur Vertheilung gelangt ist, während der nach 
Abzug der Eisenbahnsteuer mit 5526 .“ verbleibende Rest 
von 13048 .«. auf die nächstjährige Rechnung übertragen 
worden ist. 


Berliner Vorortverkehr. 


Nach der im Ministerium der öffentlichen Arbeiten aus- 
gearbeiteten Uebersicht über die Reform im Berliner Vorort- 
verkehr wurden in den Monaten April, Mai und Juni d. J. be- 
‚fördert 9576301 Personen gegen 7153865 Personen im Vorjahr. 
Die Einnahmen stiegen von 2026780 „4 auf 2189994 4 Die 
Fahrten haben sich demnach im laufenden Jahre um 2422 436 
oder 33,9%, die Einnahmen um 162214 «4 oder 81% vermehrt. 
Den grössten Antheil an diesem Gesammtergebnisse hat die 
Potsdamer Vorortstrecke, nämlich 36,5% der Fahrten und 37,1% 


der Einnahmen; sodann folgen die östlichen Vorortstrecken | 


(Berlin-Fürstenwalde, Straussberg und Königs-Wusterhausen) 
mit 33,1% und 32,98, die Strecken der Nordbahn und Stettiner 
Bahn mit 10,2% und 6,99%, der Verkehr mit Spandau und Nauen 
mit 8° und 9,9%, die Strecke Berlin-Gr.-Lichterfelde und Berlin- 
Zossen mit 7,5% und 5,7% und endlich der Verkehr mit dem 
Grunewald mit 3,9% und 3,1%. Der Rest mit 0,7% und 0,8% ent- 
fällt auf den Durchgangsverkehr. Nicht so günstig wie der 
Verkehr auf sshhliche Fahrkarten hat sich in dem gleichen 
Zeitraum der Verkehr auf Zeitkarten entwickelt, der sogar 
eine recht erhebliche Abnahme nachweist, indem die Ein- 


nahmen von 200918 „4 auf 152848 . N sind: 


Der auffallende Rückgang erklärt sich aus der Höhe der Zeit- 
kartenpreise, welche trotz der Verbilligung der gewöhnlichen 
Fahrten dieselben geblieben sind. Zieht man den hiernach 
sich ergebenden Ausfall von 45070 %, sowie einen Ausfall im 


Arbeiterverkehr in Höhe von 15010 44 von obiger Mehrein- 


nahme ab, so verbleibt ein thatsächliches Mehr von 103 114 #4 | 


Landespolizeiliche Kompetenz bei Eisenbahnbauten. 

In einem Erlass des Herrn Ministers der. öffentlichen 
Arbeiten vom 12. Oktober wird darauf hingewiesen, dass die 
Landespolizeibehörden bei der Prüfung der Eisenbahnbaupläne 
und bei der Abnahme der fertiggestellten Bahnanlagen ein 
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hervor, dass die 


Verfahren eingeschlagen haben, welches den gesetzlichen Be- 
stimmungen, insbesondere dem $4 des Gesetzes über die Eisen- 
bahnunternehmungen vom 3. November 1838 nicht entspricht. 
Wenn hierdurch dem Minister der öffentlichen Arbeiten die 
Genehmigung der Bahnlinie in ihrer Durchführung durch alle 
Zwischenpunkte vorbehalten ist, so beschränkt sich seine Auf- 
gabe nicht auf die Prüfung und Genehmigung der Baupläne 
vom Standpunkte der eisenbahntechnischen und der wirth- 
schaftlichen Interessen, erstreckt sich vielmehr auch auf die 
Wahrnehmung derjenigen polizeilichen Interessen, welche 
durch die Bahnanlage berührt werden. Sowohl aus den Er- 
läuterungen zu dem Entwurf des Eisenbahngesetzes, als auch 
aus der Rechtsprechung des Öberverwaltungsgerichts geht 
'erwaltungsbehörden, denen die Wahrung der 
betreffenden polizeilichen Interessen im übrigen obliegt, zur 
selbständigen Entscheidung in diesen Angelegenheiten nicht 
befugt sind und nur als Organe des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten fungiren. Dem Regierungspräsidenten fällt daher 
bei Prüfung der Entwürfe zu Bahnanlagen die Aufgabe zu, als 
Kommissar des Ministers die ministerielle Entscheidune vor- 
zubereiten und darauf hinzuwirken, dass die landespolizei- 
lichen Interessen erörtert und bei der Planfeststellung Dee 
sichtigt werden, während in gleicher Weise die eisenbahnbau- 
und betriebstechnischen Interessen von der Eisenbahn-Provin- 
zialbehörde wahrzunehmen sind. Sofern sich gegen den Ent- 
wurf Bedenken nicht ergeben, ist dies nur durch den Vermerk 
der geschehenen Prüfung zu bezeugen, während die Ge- 
nehmigung seitens des Ministers vermerkt wird. Demge- 
mäss sind auch von der Landespolizeibehörde Aenderungen 
der Baupläne, die sie für erforderlich erachtet, nicht, wie viel- 
fach geschehen, anzuordnen, sondern beim Minister zur zu- 
ständigen Entscheidung in Antrag zu bringen. Der mini- 
steriellen Feststellung unterliegen auch diejenigen Anlagen, 
welche die Landespolizeibehörde zum Schutze der benach- 
barten Grundbesitzer für erforderlich erachtet. Auch in diesen 
Fällen haben die Landespolizeibehörden nur die erforderliche 
Prüfung vorzunehmen und auf Grund derselben die Entschei- 
dung des Ministers einzuholen. Diese für die erste Herstellung 
der Bahn geltenden Grundsätze haben auch bei späteren Aen- 
derungen sowohl der Bahnanlage selbst, wie auch der Neben- 
anlagen Anwendung zu finden. Indem der Erlass die etwa 
entgegenstehenden Bestimmungen eines früheren Erlasses 
(vom 26. Mai 1879) aufhebt, betont er noch, dass auch bei der 
landespolizeilichen Abnahme der Bahn die Regierungspräsi- 
denten sich ebenfalls als Kommissare des Ministers auf die 
Feststellung zu beschränken haben, ob die im allgemeinen 
polizeilichen Interesse oder zu Gunsten der An- 
lieger angeordneten Einrichtungen bestimmungsmässig her- 
gestellt sind. Die Genehmigung zur Inbetriebnahme der Bahn 
steht lediglich dem Minister zu. Die Landespolizeibehörde ist 
daher ebenso wenig wie die Eisenbahnaufsichtsbehörde berech- 
tigt, die Genehmigung hierzu zu ertheilen oder zu versagen. 


Kleinbahnen. 

Die Herren Gustav Beyer, ehemaliges Mitglied der Direk- 
tion der Rechte Oder-Ufereisenbahn, E. Boehme, Ingenieur i. F. 
Stanislaus Lentner & Co., Graf Fred Frankenberg, Tillowitz, 
F. W. Grund, Fabrikdirektor, E. Heimann, R. Hoffmann i. F. 
Starke & Hoffmann, Vorsitzender der Handelskammer Hirsch- 
berg i. Schl., S. Kauffmann i. F. Meyer Kauffmann, Wilh. Koll- 
mann, Bismarckhütte, Opitz, Kaufmann und Fabrikbesitzer in 
Breslau und Schreiberhau, Max Perls i. F. Perls & Co., E. Sachs, 
Dr. E. Websky, Geh. Kommerzienrath, Wüstewaltersdorf, 
haben beschlossen, behufs Förderung des Baues von Klein- 
bahnen und zum Zwecke der Bildung einer Aktiengesellschaft 
in der Provinz Schlesien Erhebungen darüber anzustellen, für 
welche Gegenden ein Bedürfniss zur Anlage solcher Bahnen 
vorliegt. Demgemäss ersuchen dieselben, wie der „Berl. Act.“ 
mittheilt, die Kreisausschüsse der Provinz Schlesien um An- 
gabe, ob in ihrem Bezirke ein Bedürfniss und genügendes 
Interesse für bestimmte Linien vorhanden ist und ob in diesem 
Falle auf Förderung, Beihilfe, Zeichnung von Aktien durch 
Private und auf Beiträge zu den nur unbedeutenden Kosten 
Gr für die beantragten Linien gerechnet werden 

arf. 


Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen, 


Das im laufenden Steuerjahre kommunalabgabepflichtige 
Reineinkommen aus dem Betriebsjahre 1891/92 bezw. 1891 ist 
festgestellt worden: 1. bei der Paulinenaue-Neuruppiner Eisen- 
bahn auf 85000 .4, 2. bei der Warstein-Lippstadter Eisenbahn 
auf 46500 M, 3. bei der Stargard-Cüstriner Eisenbahn auf 
225000 4, 4. bei der Glasow-Berlinchener Eisenbahn auf 
30875 4, 5. bei der Prignitzer Eisenbahn auf 87750 44, 6. bei 
der Königsberg-Cranzer Eisenbahn auf 77868 #, 7. bei der 
Stendal-Tangermünder Eisenbahn auf 39250 .%, 8. bei der 
Dahme-Uckroer Eisenbahn auf8750 .“, 9. bei der Zschipkau- 
Finsterwalder Eisenbahn auf 50000 ./, 10. bei den Kreis 


Neu- 
der 


Altenaer Schmalspurbahnen auf 25:00 .7, 
haldensleber Eisenbahn auf 52875 „#, 12. bezüglich 
Preussischen Strecken der Braunschweigischen Landeseisen- 
bahn auf 20307 ./, 13. bezüglich der Preussischen Strecke 
Salzbergen-Landesgrenze, soweit dabei die Eisenbahngesell- 
schaft Almelo-Salzbergen in Betracht kommt, auf 40 602 
und 14. bezüglich der Preussischen Strecke der Aachen- 
Mastrichter Eisenbahn auf 85 094 

Aus dem Betriebe der Schleswig-Angeler, Altona-Kalten- 
kirchener, Eekernförde-Kappelner, Wermelskirchen-Burger und 
Ronsdorf-Müngstener Eisenbahn, sowie der Preussischen Strecke 
Salzbergen-Landesgrenze, soweit dabei die Gesellschaft für den 
Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen berührt wird, 
ist ein kommunalabgabepflichtiges Reineinkommen in dem Be- 
triehsjahre 1891/92 bezw. 1891 nicht erzielt worden. 


11. bei der 


Dresdener Centralbahnhof. 


In der Preisbewerbung um den neuen Dresdener Central- 
balınhof hat das Preisgericht befunden, dass keiner der einge- 
reichten Entwürfe sich so vor allen anderen auszeichne, dass 
ihm ausschliesslich der erste Preis zuerkannt werden könnte. 
Es sollen deshalb der erste und der zweite Preis verschmolzen 
und jedem der beiden gleichwerthigen hervorragenden Ent- 
würfe „Helios“ und „Hephästos“ 7500 . zuerkannt werden. 
Ferner sind 3 Preise von je 1000 .. den Entwürfen „Fertig“, 
„Flügelrad“ und „Kosmos“ zuerkannt worden. Die beiden Ent- 
würfe „Korbbogen“ und „Verkehr“ sind zum Ankauf für je 
1.000 .@ empfohlen worden. Die beiden ersten Preise wurden 
dem Baurath Rossbach in Leipzig und den Bauräthen Giese 
und Weidner in Dresden zuerkannt; die 3 folgenden Entwürfe 
stammen von Neckelmann in Stuttgart, Frentzen in Aachen, 
Cremer und Wolftfenstein in Berlin. Die Verfertiger der Ent- 
würfe „Korbbogen“ und „Verkehr“ sollen sich bei der General- 
direktion der Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen melden 
und erklären, ob sie ihre Entwürfe für den obengenannten 
Preis verkaufen wollen. 


Berliner Elektrizitätswerke. 

In der am 26. Oktober d. J. abgehaltenen ordentlichen 
Generalversammlung, in welcher 19 Aktionäre 1460 Stimmen 
vertraten, wurde der von der Direktion für das Geschäftsjahr 
1891/92 aufgestellte Abschluss und das Gewinn- und Verlust- 
konto sowie der Geschäftsbericht genehmigt, die Dividende 
auf 7,75 % festgesetzt und dem Aufsichtsrath und der Direktion 
Entlastung ertheilt. 


Aus Württemberg. 
Eröffnung der Lokalbahn von Schiltach nach Schramberg. 


Die nach dem Gesetz vom 24. Mai 1887 zur Ausführung 
als Bahn untergeordneter Bedeutung mit normaler Spur ge- 
nehmigte Eisenbahn von Schiltach nach Schramberg ist am 
9. Oktober d. J. dem Betrieb übergeben worden. Wir geben 
nachstehend eine Beschreibung der Bahn. Die Bahnlänge be- 
trägt 8,755 km, von dieser liegen 6,835 km auf Badischem. der 
übrige Theil auf Württembergischem Gebiet. Die grösste 
Neigung beträgt 1:50, der kleinste Krümmungshalbmesser 
100 m. Von dem Bahnhof Schiltach, welcher in der Höhe von 
=24,7 m über dem Meere liegt, ausgehend, wendet sich die 
Bahn in einem kurzen Bogen von 100 m Radius mit 1:70 Stei- 
gung rechts ab, überschreitet die Zufahrtsstrasse vom Bahn- 
hof und gleich darauf die Kinzig mittelst einer Brücke von 
50 m Stützweite in der Neigung von 1:50. Hinter der Brücke 
führt die Bahn auf Schienenhöhe über die Kinzigthalstrasse, 
um sodann durch einen kurzen Voreinschnitt in einen Tunnel 
und durch diesen in das Thal der Schiltach einzumünden. Der 
Tunnel ist 271 m lang. Vom Tunnel bewegt sich die Bahn im 
tief eingeschnittenen. vielfach gekrümmten und stark be- 
waldeten Thal der Schiltach aufwärts, indem sie den Win- 
dungen der Schiltach folgend, sich stets über dem Hochwasser 
derselben haltend, die vielen Holzriesen, Mühl-, Fabrik-, Wässe- 
rungsanlagen wie Flusskorrektionen und das Anschneiden hoher 
Felsen nach Möglichkeit zu vermeiden suchte. Nach Ver- 
lassen des Tunnels tritt die Bahn in eine nasse Schutthalde 
des Kirchbergs, welche umfangreiche Entwässerungen erfor- 
derte. Auf dieser Halde liegt der Haltepunkt Schiltach Stadt 
mit einfachen baulichen Anlagen. Nach Ueberschreitung des 
Ebersbaches und des Reichenbächles wird die Bahn auf das 
rechte Ufer der Schiltach, auf welchem sich die Staatsstrasse 
bewegt, übergeführt. Die Brücke über die Schiltach ist als 
Parabelbrücke mit einer Lichtweite von 25,3 m hergestellt, 
derselben ist ein Inundationsdurchlass von 12,74m Weite in 
Blechbalkenkonstruktion angefügt Die Bahn zieht nun mit 
mässigen Steigungen und Krümmungen aufwärts, überschreitet 
die Strasse und bewegt sich sodann bis zum Erdlinsbach auf 
sehr engem Terrain zwischen Strasse und Schiltach. Bei Kilo- 
meter 3,5 ist der Haltepunkt Lehengericht angelegt. Von Kilo- 
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meter 3,78 bis Kilometer 4 war, um neben der Schiltach für 
die Balınanlage Raum zu gewinnen, eine Korrektion der 
Strasse erforderlich, wobei Granitwände und ein Granitkopf 
auf 25 m Höhe angeschnitten werden mussten. Bei Kilometer 
4,1 ist für die dortige Kunstmühle ein Verladegeleis angelegt. 
Beim Erdlinsbach verlässt die Bahn den Strassenzug und über- 
schreitet zum zweiten Mal die Schiltach mittelst einer Blech- 
balkenbrücke mit 2 Oeffnungen von je 15,4 m Weite. Die Bahn 
erreicht hierauf die Strasse wieder und zieht längs derselben 
in einem 200 m langen, bis zu 15 m hohen Felsanschnitt bis 
zum Kienbach, den sie mit einer 10 m weiten eisernen Brücke 
überschreitet. Die Bahn durchbricht den Theissenkopt in 
einem 85 m langen, 12m tiefen Felseinschnitt, verbleibt sodann 
neben der Strasse bis zum Thal des Kienbächle. Nach Ueber- 
setzung des Kienbächles mit einer 1,4 m weiten Brücke zieht 
sich die Bahn weiter neben der Strasse in einem bis zu 8m 
tiefen Berganschnitt weiter. Bei Kilometer 6,838 erreicht die 
Bahn die Badisch-Württembergische Grenze. Auf Württem- 
bergischem Gebiet angelangt hat die Bahn mit scharfen Krüm- 
mungen den Bergrücken des Bühlhofs zu umgehen. Sie zieht 
zunächst hart am Flussufer hin, überschreitet den Finsterbach 
und setzt sich in einem Felseinschnitt und dann auf einem 
Damm über den Thalgrund fort. Sie überschreitet die Schiltach 


zum dritten und letzten Mal auf einer Fachwerksbrücke 
von 26 m Weite. Die Fabrik von Mayer & Söhne, zu welcher 
ein Anschlussgeleise führt, im Bogen umgehend, zwischen 


Strasse und Schiltach sich haltend und den Fabrikskanal über- 
schreitend, zieht die Bahn im breiteren Thal und in flachem 
Terrain am Fuss der Schiltach zum Fuss des Thiersteins, wo 
die Strasse zum letzten Mal und gleich darauf ein Werkskanal 
der Fabrik von Villeroy & Boch überschritten wird. Von hier 
aus auf engem Raum längs der Staatsstrasse und der Schiltach 
eführt, überschreitet die Bahn bei Kilometer 8,5 einen zweiten 
erkskanal dieser Fabrik und mündet bei Kilometer 8,755 mit 
1:70 Steigung im Bahnhof Schramberg ein. Der Bahnhof liegt 
415,7 m über dem Meere. Vom Bahnhof führt ein Zweiggeleise 
zu der Fabrik der Firma Villeroy & Boch, welche Firma ein 
zweites Fabrikgeleise unterhalb des Bahnhofs zu ihrer Massen- 
mühle erhalten hat. Korrektionen der Staatsstrasse und der 
Schiltach waren an mehreren Orten erforderlich. 
Die Erbauung der Bahn erfolgte unter der Leitung des 
Oberbauraths von Bracher durch die Bausektion Schiltach. 
Vorstand der Bausektion war Regierungsbaumeister Hoffacker. 


Aus der Schweiz. 


Centralamt für den internationalen Eisenbahntransport. 


Dasselbe soll erhalten 1 Direktor, 1 Direktorstellvertreter, 
1 Sekretär für die juridischen Fragen, 1 Sekretär für die tech- 
nischen Geschäfte, 1 Uebersetzer und das nöthige Kanzlei- 
personal. Zum Direktor wurde gewählt Herr "Bundesrath 
uma Droz, zum Direktorstellvertreter Gottfried Farner, 
zur Zeit Chef des administrativen Inspektorats im Schweize- 
rischen Eisenbahndepartement. Als technischer Sekretär wurde 
ewählt Herr Alexander v. Toussaint von Michelstadt 
\ essen-Darmstadt), zur Zeit Chef des Reklamationsbüreaus 
er Pfälzischen Eisenbahnen in Mannheim. Der Sekretär für 
die juridischen Fragen ist noch nicht gewählt. 


Transport auf Eisenbahnen und Dampfschiffen. 


Die Botschaft des Bundesrathes zum Gesetzentwurf, be- 
treffend den Transport auf Eisenbahnen und Dampfschiffen, ist 
erschienen. Es handelt sich um die Frage, welches die Stellung 
des internen Rechtes, betreffend den Eisenbahn-Güterverkehr, 
zu den Vorschriften sein soll, die in dem am 14. Oktober 1890 
in Eern von den Bevollmächtigten von Deutschland, Frank- 
reich, Russland, Oesterreich-Ungarn, Belgien, Holland, Luxem- 
burg und der Schweiz unterzeichneten internationalen Ueber- 
einkommen angenommen sind. Es wurde schon im November 
1890 bestimmt, dass vorläufig die Bestimmungen des Ueberein- 
kommens so weit möglich auf den internen Verkehr übertragen 
werden sollen. Sodann wurden die Eisenbahn- und Dampf- 
schiffverwaltungen, sowie die übrigen interessirten Kreise zur 

"Meinungsäusserung eingeladen. Im November 1891 trat dann 
eine Kommission von Fachexperten zusammen. Das inter- 
nationale Uebereinkommen wurde im wesentlichen nicht bean- 
standet. Die Zielpunkte der Verhandlungen waren hauptsäch- 
lich praktischer Natur und auf Verbesserungen gerichtet, welche 
den besonderen Bedürfnissen des Schweizerischen Verkehrs 
Rechnung tragen sollten. Ein definitives Gesetz wird daher 
ohne grosse Schwierigkeiten entworfen werden können. 


Vorsichtsmaassregeln gegen die Cholera. 
Der Bundesrathsbeschluss vom 14. September d.J. ist auf- 
er und es wird der Verkehr direkter Personen- und 
epäckwagen auf den Linien Calais-Delle-Basel, Paris-Basel, 
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, Paris-Bern, Paris-Lausanne und Lyon-Basel vom 3. November d.J. 
an wieder gestattet. 


Eisenbahn Thalweil-Zug. 


Die Nordostbahn hat dem Regierungsrath von Zürich 
durch Zuschrift mitgetheilt, dass die Eröffnung der Linie 
Thalweil-Zug erst am 1. Oktober 1895 stattfinden werde. 


Nordostbahn. 

Der Verwaltungsrath der Nordostbahn ermächtigte in 
seiner Sitzung vom 29. Oktober d. J. die Direktion, die auf 
nahezu 2 Millionen Francs veranschlagten Unterbauarbeiten 
der Linie Etzweilen-Schaffhausen zu vergeben. Der vertrag- 
liche Vollendungstermin ist der 1. Juni 1894. 


Aus Italien. 


Statistische Mittheilungen. 


Sizilisches Netz. Im abgelaufenen Rechnungsjahr 
1891/92 stieg die mittlere Betriebslänge von 745 km 
des Vorjahres auf 8J7 km, wobei das Stammnetz mit 609 km 
unverändert blieb, die Sekundärlinien von 136 km auf 208 km 
wuchsen. Das Hauptnetz erbrachte 8397597 L. (Vorjahr 
7757841 L.); in dem Mehrbetrage von 639756 L. steckt für 
Personenverkehr die bedeutende Zunahme um 529 876 L., wäh- 
rend das Frachtgut nur um einen Mehrertrag von 70047 L. 
wuchs. Die Erträge für Gepäck wie für Eilgut lehnen sich 
im Verhältniss an die Personenbeförderung an, während die 
Nebeneinnahmen ein Weniger um 725 L. ergaben. Anf den 
Nebenlinien, welche 929171 (732376) L. einbrachten, 
herrschte durchweg ebenfalls ein stärkeres Steigen des Per- 
sonengeldertrages gegen den Frachtgutertrag vor, ersterer mit 
151801 L. gegen 31993 L. 

Der Gesammtertrag stellte sich auf 9326768 L. 
(Vorjahr 8490257 L.), somit mehr um 836551 L., während im 
kilometrischen Durchschnittssatz das Hauptnetz 
13789 L. mit einem Mehr von 1050 L., das Nebennetz 4 467 L. 
mit einem Weniger von 918 L. aufweist. 

Alessandria-Novi-Piacenza. Die Betriebser- 
Bebnisne des Jahres 1891 gestatteten ausser der Verzinsung 

er Aktien mit je 25 L. noch die Vertheilung einer Dividende 
von weiteren 25 L., während zur Rücklage für den beson- 
deren Reservefonds noch die ansehnliche Summe von 1073 550 
Lire verfügbar blieb. 


Tram-, Seil- und elektrische Bahnen. 

Genua, elektrische Trambahnen. Der Herr 
Minister der öffentlichen Arbeiten hat die Anwendung der 
Elektrizität für das städtische Trambahnnetz genehmigt, nach- 
‚dem der Obere Rath sowie der Oberste Ausschuss für Eisen- 
bahnen ihr Gutachten in zustimmendem Sinne abgegeben haben. 

Seilbahn Rocca-Monreale. Die Betriebseröff- 
nung dieser Seilbahn soll erst nach vollständiger Ausführung 
aller die unbedingte Sicherheit der Fahrgäste gewährleistenden 
Einrichtungen und Arbeiten stattfinden. 

Die elektrische Bahn Benevent-Cancello, 
für welche als Krafterzeuger der Wasserdruck der Wasser- 
leitung von Serino bei Arpaja benutzt wird, soll in ihrer 

anzen Länge auf der Provinzialstrasse (ab Benevent durch 

as Candinathal, über Montesarchio, Arpaja, Arienzo, S. Felice 
und Cancello) laufen. Die Kosten derselben werden auf rund 
2700000 L. veranschlagt. Die beiden bisher ausgearbeiteten 
Entwürfe dieser Eisenbahn beanspruchten: mit Schmalspur 
7 000.000 L., mit gewöhnlicher Spurweite 12000000 L. rund. 


Der Eisenbahnunfall von Grassano. 

Wie erinnerlich (siehe Nr. 49 S. 517 d. a) waren vor 
dem Tribunal von Potenza der Streckenwärter G. Morea wegen 
Fahrlässigkeit und Mangelhaftigkeit in seinem Dienst, wo- 
durch 20 Personen das Leben einbüssten und viele andere 
verletzt wurden, zu 3 Jahren Gefängniss, der Direktor Massa 
in Vertretung der Mittelmeergesellschaft zu den Prozesskosten 
und den Ersatzleistungen für die Geschädigten, der Tele- 
graphist R. Opromolla, weil er als Zeuge im Strafverfahren 
unwahre Aussagen wider besseres Wissen gemacht, zu 5 Monat 
Haft verurtheilt, während der Maschinenführer J. Brambilla, 
welchem ein vertretbares Verschulden nicht nachzuweisen, 
freigesprochen war. Auf erhobene Berufung wurde von dem 
Appellhof zu Bologna, nachdem die Verhandlungen ununter- 
brochen vom 14. bis 23. Juli d. J. gedauert und an deren 
Schluss der öffentliche Ankläger erklärt hatte, dass er nach 
bestem Gewissen die Anklage nicht aufrecht zu erhalten ver- 
möge, sämmtliche Angeklagten nicht nur freigesprochen, son- 
dern ihnen auch gewissermaassen eine öffentliche Ehrenerklä- 
rung gegeben, indem der ursprünglich erhobene Vorwurf von 


Pflichtverletzungen und verrotteten Zuständen im Beamten- 
thum in schlagender Weise entkräftet wurde; Direktor Massa 
wurde auch von den ihm auferlegten Entschädigungsverpflich- 
tungen entbunden. 

Sowohl bei den unmittelbaren Zuhörern wie bei dem 
Publikum überhaupt hat sich, wie den Stimmen der Presse zu 
entnehmen ist, augenscheinlich das Gefühl bemerkbar gemacht, 
dass der nunmehrige Urtheilsspruch des Appellhofes Bologna 
ein schweres Unrecht wieder gut gemacht Ber, welches durch 
das Tribunal von Potenza durch das erste Urtheil begangen 
worden war. i 


Die neue Addabrücke. 


Diese nach eingehenden günstigen Proben Mitte August 
dieses Jahres für den allgemeinen Verkehr ohne besondere 
Feierlichkeit eröffnete Brücke zwischen Vaprio und Canonica 
überspannt den Fluss ohne Auflager und Zwischenpfeiler in 
einem Bogen. Die Brücke ist 95,1 m lang, die Bahn in der 
Mitte 10,15 m über mittlerem Wasserspiegel hoch; die innere 
Strasse für Fuhrwerk hat 5 m Breite, während zu beiden 
Seiten derselben je ein erhöhter etwas über 1 m breiter Steg 
für Fussgänger läuft. Die Brücke zieht etwas schräg über 
den Fluss; der Höhenunterschied der beiden Ufer beträgt über 
2 m, was den Bau der Brücke ein wenig erschwert hat, aber 
der Festigkeit und Sicherheit keinen Eintrag thut. — Das ver- 
wendete Eisen wiegt über 3000 Centner; die Bauarbeiten be- 
gannen am 17. Mai d. J., haben also nur 90 Tage beansprucht, 
im Durchschnitt täglich mit 60 Arbeitern. Die Baukosten be- 
laufen sich auf 143000 L. 


Grosse Pobrücke zu Cremona. 


Der Bau dieser am 20. September d. J. feierlich dem Be- 
triebe übergebenen Brücke wurde im Jahre 1881 von der 
Landesvertretung beschlossen und durch Gesetz genehmigt; 
erst im Mai 1886 wurde der Bau verdungen und im Mai 1887 
begann (neben dem Bau der 1500 m langen hölzernen Hilfs- 
brücke) der Grundbau für die 11 in bestem Ziegelmauerwerk 
ausgeführten Pfeiler der definitiven Brücke. Die Gesammt- 
länge der letzteren beträgt 957,3 m und die der 12 Lichtweiten 
zusammen 920 m. In der Längsrichtung setzt sich die Brücke 
eigentlich aus zwei getrennten, auf gemeinsamen Pfeilern ge- 
bauten Theilen zusammen: der eine derselben dient für die 
Provinzialstrasse Cremona-Piacenza mit Einschluss der Tram- 
bahn, der andere ausschliesslich für die Eisenbahnlinie Cre- 
mona-Borgo S. Donnino; der erstgenannte Theil führt auf der 
Aussenseite neben der 7,9 m breiten Fahrbahn einen Fuss- 
Bee von 1,20 m Breite. Der Eisen - Unterbau für die 

ahnlinie hat eine Breite von 5,1 m und ist in der Form mög- 
lichst dem anderen Brückentheil angepasst; beide Brücken- 
theile sind vor der Betriebseröffnung eingehenden und sorg- 
samen Belastungsproben, entsprechend ihrer Bestimmung, 
unterzogen worden. Die Zuführungsstrasse des rechten Ufers 
hat 1200 m, die des linken 470 m Länge; die gesammten Bau- 
kosten der Brücke, ungerechnet die Umlegung der Eisenbahn- 
linie, übersteigen 2000000 L. Erbaut ist die Brücke von der 
Nationalen Gesellschaft der Werkstätten zu Savigliano. 


Italiens Postwesen. 


Für das Rechnungsjahr 1891/92 sind nach dem amtlichen 
Bericht des Ministeriums für Post- und Telegraphenwesen ein- 
gekommen: für Freimarken 31389181 L., Post - Fahrscheine 
111554 L., Postkarten 5373564 L., Packetkarten 3959073 L.. 
Stempelmarken 3796373 L., Zeitungs-Freimarken 1026409 L., 
Einnahmen zu Gunsten auswärtiger Verwaltungen 1824665 L., 
verschiedene Einnahmen 227 077 L., insgesammt 47708696 L., 
d. i. gegen das Vorjahr mehr um 1089864 L. 


Todtenschau. 


Gestorben sind: am 26. Juli d. J. zu Rom Joh. Oberty, 
Generaldirektor für Brücken und Strassen im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten, geboren 1823 zu Chieti, nach 48 Jahren 
Dienstzeit in technischen Aemtern; in seiner hohen letzten 
Stellung befand er sich seit 6 Jahren. 

Dann am 28. August d. J. zu Cernobbio am Üomersee 
Graf Jul. Belinzaghi, Bürgermeister von Mailand und 
Vorsitzender der Mittelmeerbahn-Gesellschaft, geboren am 
19. September 1818 in bescheidenen bürgerlichen Verhältnissen; 
er hat sich durch eigene Tüchtigkeit in mannigfachen Bezie- 
hungen zu hohen Ehrenstellen aufgeschwungen und den Grafen- 
titel, welcher ihm 1875 bei Gelegenheit des Besuches des hoch- 
seligen Kaisers Wilhelm 1. in Mailand verliehen wurde, voll 
verdient. Seine Verdienste um die Stadt Mailand, wie um die 
Eisenbahngesellschaft des Mittelmeernetzes werden ihm dauernd 
ein ehrendes Andenken sichern. 


Aus Belgien. 


Nationale Nebenbahngesellschaft. 

Am 1. August d. J. hat die Gesellschaft die Linie Arlon- 
Ethe (22 km) dem öffentlichen Betriebe übergeben. 

Durch Königlichen Erlass vom 29. August d. J. hat die 
Gesellschaft die Konzession für die Linie Löwen -Diest er- 
halten. Der Staat betheiligt sich am Anlagekapital mit einer 
Summe von 290000 Fres., zahlbar in 99 Tabreshetn en von 
10440 Fres.; ausserdem tragen zur Bildung des Anlagekapitals 
die Gemeinden Becquevoort, Caggevine Assent, auwaert, 
Lubbeck, Meensel Kieseghem, Winghe Saint Georges, Thielt 
Notre Dame, Molenbeek Weersbeek, Löwen, Linden, Vellenberg 
und Cortryck Dutzel bei. 


Sambre-Maas-Eisenbahngesellschaft. 

Die Societe anonyme du chemin de fer d’ l’entre Sambre 
et Meuse hat in einer am 10. Oktober d. J. abgehaltenen Haupt- 
versammlung beschlossen, die noch in Umlauf befindlichen 
3174 Schuldverschreibungen von je 1000 Fres. der im Jahre 
1852 begebenen 4 ! Anleihe von 5.000000 Fres. sowie die gleich- 
falls noch im Umlauf befindlichen 3 175 Schuldverschreibungen 
von je 1000 Fres. der 1863 begebenen 4,5 % Anleihe von 
3890000 Fres. am 2. Januar 1893 zum Nennwerth nebst den 
fälligen Zinsen zurückzuzahlen. Um hierzu die Mittel zu be- 
schaffen, wird die Gesellschaft eine neue 3 $, innerhalb 
50 Jahren zu tilgende Anleihe von 7075000 Fres. in Theil- 
schuldverschreibungen von je 500 Fres., die am 1. Januar 
und 1. Juli je 7,50 Fres. Zinsen tragen, ausgeben; doch können 
die Inhaber der 4 2 Anleihe für je 6 ältere Schuldverschrei- 
bungen 13 neue nebst einer baaren Zuzahlung von 2,50 Fres., 
und die Inhaber der 4,5 % Anleihe für je 6 ältere Schuldver- 
schreibungen 13 neue nebst einer baaren Zuzahlung von 
45 Fres. beziehen, wenn sie ihre Werthpapiere in der Zeit 
vom 20. Oktober bis 1. November d. J. bei der Allgemeinen 
Gesellschaft zur Begünstigung der nationalen Gewerbe (Societe 
generale pour favoriser industrie nationale) in Brüssel oder 
bei dem Bankhause Balser & Cie. in Brüssel zur Umwandlung 
einreichen. Die nicht umgewandelten älteren Schuldverschrei- 
bungen werden am 2. Januar 1893 vom Bankhause Balser & Cie. 
zurückgezahlt. 


Die Eisenbahnen Tournai-Jurbise und Landen-Hasselt. 


Die Gesellschaft der Eisenbahnen Tournai - Jurbise und 
Landen - Hasselt erzielte im ersten Halbjahre d. J. aus dem 
Betriebe ihrer Linien eine Einnahme von 457036 Fres. (gegen 
474131 Fres. in der gleichen Zeit des Vorjahres) und aus 
anderen Quellen 5235 (5160) Fres., also zusammen 462271 
(479291) Fres. Nach Bestreitung der allgemeinen Unkosten 
im Betrage von 33 773 (34334) Fres. verblieben 428498 (444 957) 
Frances, von denen 35000 Fres. zur Tilgung verwendet wurden, 
während 393 498 (409 957) Frcs. zur Verfügung der Antheilhaber 
standen. Die Vorzugs-Antheilscheine erhielten einen Halh- 
jahrsgewinn von je 7,50 (7,50) Fres., die Stamm-Antheilscheine 
einen solchen von je 8,20 (8,89) Frces., während 998 (207) Fres. 
auf neue Rechnung vorgetragen wurden. 


Allgemeine Nebenbahngesellschaft. 

Die Compagnie generale des chemins de fer secondaires, 
die durch Besitz des grössten Theils der Antheilscheine ver- 
schiedener Italienischer, Oesterreichischer, Deutscher, Belgi- 
scher, Französischer und Brasilianischer Eisen- oder Strassen- 
bahnen die Aufsicht über diese Unternehmungen führt, erzielte 
im Jahre 1891,92 nach dem am 17. Oktober d. J. erstatteten 
Hauptversammlungs - Bericht eine Einnahme von 785 112,02 
Franes, die sich durch 57 606,99 Fres. Uebertrag aus dem Vor- 
jahre auf 842719,.01 Fres. erhöhte Nachdem 30140,57 Fres. 
tür Tilgungen und 125199,82 Fres. für allgemeine Unkosten 
aufgewendet waren, blieben 687 378,62 Frces. verfügbar, von 
denen 831488,58 Fres. den Rücklagen zugeführt, 500000 Fres. 
an die Antheilscheine als erster Gewinn (5 2) vertheilt, 
6 879,81 Fres. als persönliche Gewinnantheile zugebilligt, 100 000 
Franes als zweiter Gewinn (1%) an die Antheilscheine ver- 
theilt, 25000 Fres. den Gründungsantheilen zugewendet und 
24 010,928 Fres. auf neue Rechnung vorgetragen wurden. Die 
Antheilscheine erhalten demnach einen Gewinn von 15 Fres. 
(6 8), die Gründungsantheile einen solchen von 7 Fres. 


Schnellverkehr in London. 


Dass die Frage der Herstellung neuer Schnellverkehrs- 
mittel im Innern Londons eine ausserordentlich wichtige Rolle 
spielt, ist nach den dortigen Verhältnissen sehr erklärlich. So 
äusserte sich auch der jüngste Ausschuss der beiden Häuser 
des Parlaments, welcher sich mit der Frage der Untergrund- 
bahnen zu befassen hatte, wie folgt (vergl. auch Nr. 82 
S. 822/93 d. Ztg.): 
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; dahin ausgeübt habe, dass sie gehalten ist, Arbeiterzüge zum 


„Es sind neue Linien nöthig, um die überbürdeten Haupt- 
verkehrsadern zu entlasten, der natürlichen Entwickelung von - 
London Vorschub zu leisten und der Anhäufung der haupt- 
städtischen Bevölkerung entgegen zu wirken, indem sie ihr ein 
wohlfeiles Verkehrsmittel in das äussere Gebiet mit seinen 
stets weiter hinausgeschobenen Grenzen gewähren.“ 

Die „Railway News“ unterziehen den Gegenstand, an- 
knüpfend an eine in der „Quarterly Review“ enthaltene Be- 
sprechung, einer näheren Erörterung. Hochbahnen können in 
London nicht angelegt werden; eine Vermehrung der Omnibus- 
linien und der Strassenbahnen innerhalb und in der Umgebung 
der Innenstadt kann nicht stattfinden, wenn man nicht alle 
Strassen diesen Verkehrsmitteln freigeben will. Die einzige 
Lösung der Aufgabe liegt in der Anlage von unterirdischen 
Bahnen mit Dampf- oder elektrischem Betrieb. Die elektrische 
Südlondonbahn ist noch in der Entwickelung und regt zur Zeit 
nur schwer zur Hergabe von Kapitalien für ähnliche Unter- 
nehmungen an. Man hegt aber die Hoffnung, dass sich die 
Betriebskosten noch so weit verringern werden, dass auch das 
finanzielle Ergebniss befriedigen wird. Der Betrieb mit Dampf 
ist aber keineswegs ermuthigender, abgesehen von den grossen 
Missständen, welche der Betriebsweise an sich anhaften. Die 
Ostlondonbahn zahlt keine Hypothekenzinsen, die Distriktbahn 
kann nicht alle Inhaber von Vorzugsaktien befriedigen und die 
Metropolitanbahn würde nicht besser daran sein, wenn sie 
nicht an den Aussenstrecken und an grösseren Liegenschaften 
einen Rückhalt hätte. Die Nordlondonbahn zahlt allerdings 
gute Dividenden, aber sie ist eine Hochbahn und hat nur die 
Hälfte dessen gekostet, was die Metropolitanbahn gekostet hat; 
sie hat ferner 4 Geleise und einen regen Güterverkehr. 

Die „Quarterly Review“ beklagt sich, dass weder die 
Stadtbehörden noch das Parlament der Frage des „Schnell- 
verkehrs“ die nöthige Beachtung schenkten und die dahin- 
gehenden Interessen nicht genügend förderten. Eher das Gegen- 
theil. So bei der angeregten elektrischen Waterloo und City- 
bahn, welche den Endbahnhof der Südwestbahn unter der 
Themse her mit der Binnenstadt verbinden soll. Mit der Süd- 
westbahn selbst sollte sie, als örtliche Verbindungsbahn, keine 
Schienenverbindung erhalten. Der Grafschaftsausschuss ver- 
langte aber, dass zwei getrennte Tunnel hergestellt und in 
solcher Weite angelegt würden, dass die gewöhnlichen Betriebs- 
mittel der Südwestbahn darin verkehren könnten. Die „Review“ 
weist auf das Widersprechende hin, welches darin liege, dass 
gegenüber der geplanten zweigeleisigen Bahn die Südwestbahn 
vom Bahnhof Waterloo ab 6 und der Bahnhof nicht weniger 
als 16 Geleise mit über 600 Zügen täglich habe; man könne 
doch unmöglich den Verkehr aller dieser Geleise in die beiden 
Tunnel hineinzwängen; vollends sei nicht abzusehen, wie man 
die Züge zurückschaffen wolle, und wie man die Reisenden 
selbst und ihr Gepäck mit den 15m tiefen Aufzügen bewältigen 
solle. Glücklicherweise sind die Anforderungen des Grafschafts- 
ausschusses vom Parlament verworfen worden; doch ist die 
Folge immerhin eine so erhebliche Verzögerung der Vorlage 
gewesen, dass darüber erst im kommenden Jahre endgültig 
entschieden wird. 

Im weiteren wird Klage darüber geführt, dass man auf 
der Centrallondonbahn, die sich im Bau befindet, einen Druck 


Fahrpreise von höchstens 1 d. (8!/3 43) für die ganze Strecke 
von 6 Meilen (9,6 km) verkehren zu lassen. Charles Herrison, 
ein Mitglied des Grafschaftsausschusses, habe geäussert, dass 
es dem Ausschuss völlig gleichgültig sei, ob die neuen Bahnen 
finanziell rentirten oder nicht. Die Centrallondonbahn, welche 
7400000 .«4 das Kilometer kosten werde, bedürfe aber, um 5 % 
Dividende zu vertheilen, einer Reineinnahme von 370000 .4 
oder einer Roheinnahme von 740000 #4 auf das Kilometer, 
wenn die Betriebskosten zu 50 $ statt zu 75 2, wie bei der 
City und Südlondonbahn, angenommen werden. Das würde 
bei einem Fahrpreis von 1.d. die Englische Meile (5,1 3 das 
Kilometer) 50000 Reisen im Tage nöthig machen. Wenn der 
Verkehr nur aus Arbeitern bestände, würde die sechsfache 
Zahl der Reisen zu machen sein. Und thatsächlich zählen die 
srossen Eisenbahnstationen Cannonstreet und Fenchurchstreet 
och nur 55000, Moorgatestreet nur 32000, Mansion House nur 
20000 Reisende im Tage. Wenn man nun noch erwäge, dass 
der Ab- und Zugang der Reisenden bei den Untergrundbahnen 
gegenüber Stationen, wie den genannten, ungleich schwieriger 
sei, So müsse man, meint die „Quarterly Review“, angesichts 
solcher gesteigerten Anforderungen, die an die neuen Bahnen 
gestellt werden, ohne weiteres zu der Einsicht kommen, dass 
von der Herstellung von Schnellverkehrsanlagen ‘in London 
überhaupt keine Bde sein könne. Es liege in der Natur der 
Sache, dass man derartigen Unternehmungen Entgegenkommen 
beweisen müsse und sie nicht unnöthig bedrücken solle. 
Schliesslich kommt unser Gewährsmann zu dem folgenden 
Ergebniss: 
„Das Bedürfniss für eine Vermehrung der Schnellver- 
kehrs-Anlagen ist gross und allgemein anerkannt. Demselben 
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kann durch das neue System unterirdischer elektrischer Bahnen 
in zweckentsprechender Weise abgeholfen werden. Es handelt 
sich nur darum, ob sie genügend Verkehr bei angemessenen 
Fahrpreisen anziehen und so billig betrieben werden können, 
dass sie rentabel sind. Der Geldmann wird durch die Aus- 
sicht auf mässigen Gewinn einem Unternehmen leicht geneigt 
gemacht, wenn er Zutrauen gewinnen kann. Das kann aber 
nicht der Fall sein, wenn jedes neue Unternehmen immer 
schwierigeren Bau- und Betriebsbedingungen ausgesetzt wird, 
und noch weniger, wenn die Bahn einen Theil der Fahrgäste 
zu lediglich nominellen Fahrpreisen befördern soll und noch 
dazu vom Wettbewerb der Strassenbahnen bedroht ist. Die 
Stadtbehörden sollten daher im Hinblick darauf, dass die 
Eisenbahnen die einzigen Verkehrsmittel sind, welche der 
Ueberfüllung der Verkehrsstrassen abhelfen können, darauf 
bedacht sein, derartige Unternehmen als ihre Verbündeten zu 
. unterstützen, statt sie als Eindringlinge zu verfolgen.“ 


Aus Nordamerika. 


Eisenbahnunfälle im Juli, August und September d. J. 


Der folgende kurze Auszug aus den monatlichen aus- 
führlichen Aufzeichnungen der .Railr. Gaz.“ gibt einen Ueber- 
blick über die im vergangenen Vierteljahr in den Vereinigten 
Staaten vorgekommenen Risenbahnunfälle: 

Hiernach betrug die Zahl der in vorgenannter Zeit statt- 
ehabten Eisenbahnunfälle im Juli 192, im August 221 und im 
eptember 203, im ganzen also 616, oder 167 mehr als im vor- 

aufgegangenen Vierteljahr. Die Ursache dieser Unfälle waren 
zurückzuführen auf: Beschädigungen der Bahn: 31 Fälle (59), 
Schäden der Betriebsmittel: 97 Fälle (168), Nachlässigkeit beim 
Betrieb 189 Fälle (30%), unvorhergesehene Hindernisse 59 Fälle 
(10%), nicht festgestellt 240 Fälle (39%), zusammen 616 Fälle. 
Von diesen Unfällen stellen sich 220 als Zusammenstösse, 307 
als Entgleisungen dar; 19 Fälle äusserten sich anders. Es 
sei hierbei bemerkt, dass nur solche Fälle aufgezeichnet sind, 
bei denen Personen getödtet oder verletzt wurden. Von den 
Farällen wurden 224 Personen- und 632 Güterzüge betroffen, 
un 


bei den Zusammenstössen 
getödtet 69 Beamte, 21 Reisende, 9 andere Personen, 
verletzt 174 Fr 126 A 12 m n; 
bei den Entgleisungen 
getödtet 58 Beamte, 12 Reisende, 12 andere Personen, 


verletzt 111 n 176 . 21 „ ” 
bei anderen Unfällen 

getödtet 5 Beamte, 1 Reisender, 1 andere Personen, 

verletzt 6 iS 11 Reisende 1 er. 


Hiernach wurden insgesammt 188 Personen getödtet, und 
660 Personen verletzt. Aut einen Tag kamen mithin durch- 
schnittlich 2,04 Tödtungen und 7,17 Verletzungen, oder auf 
100000 km Betriebslänge durchschnittlich täglich rund 0,7 
Tödtungen und 2,6 Verletzungen. 


Dividenden. 


Die nachstehenden Eisenbahnen haben ihre Dividenden 
festgesetzt: 


Für das vierte Vierteljahr 189. 


Boston & Albany, 2 D. auf die Aktie. 

Manhattan, 1,5 !. 

Newyork, Newhaven & Hartford, 2,5 ®. 

Lehigh Valley, 1,5 2. 

Norfolk & Southern, 1 ®. 

Oregon Railway & Navigation Co., 1,5 ®. 

Rio Grande Western, 1,25 N auf die Vorzugsaktien. 

Cineinnati, Sandusky & Cleveland, 3 $ auf die Vorzugs- 
aktien. 

Lake Erie & Western, 1,25 % auf die Vorzugsaktien. 

Nashville, Chattanooga & St. Louis, 1,25 ®. 

Pullman’s Palace Car Co., 2 D. auf die Aktie. 

Central of Newjersey, 1,75 ®. 

Long Island, 1,25 ®. 

Delaware, Lackawanna & Western, 1,75 ®. 

Newyork Central & Hudson River, 1,25 ®. 

Toledo & Ohio Central, 1,75 $ auf die Vorzugsaktien. 

Chicago, Rock Island & Pacific, 1 D. auf die Aktie. 


Für das zweite Halbjahr 189. 
Boston & Maine, 49%. 
Chicago, Milwaukee & St. Paul, 3,50 D. auf die Vorzugs- 
aktien und 2 D. auf die gewöhnlichen Aktien. 
Evansville & Terre Haute, 5 $. 
Sunbury & Lewistown, 4 }. 


Jahresdividenden. 


Atlantie & North Carolina, 2 ®. 

Keokuk & Western, 1°. 

Lake Superior & Western, 1,25 $ auf die Vorzugsaktien. 

Newyork, Susquehanna & Western, 1,25 4 auf die Vorzugs- 
aktien. 

Pittsburgh, Cineinnati, Chicago & St. Louis, 2% auf die 
Vorzugsaktien. 

Norfolk & Western, 1 D. auf die Vorzugsaktien. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v. O. Schadensersatzpflicht wegen Nichtbeleuchtung 
eines Weges (Steges). Verpflichtung des Eisenbahnunter- 
nehmers (Fiskus) zu denjenigen Einrichtungen, welche er- 
forderlich sind, um eine gefahrlose Benutzung der Zugangs- 
wege zu den Bahnhöfen zu ermöglichen. so zur Beleuchtung 
der Zugänge (Fusswege). Thatbestand. Am 28. August 1889 
ist die Witwe G., als sie Abends spät von dem Bahnhof R. 
auf dem Fusswege nach der Stadt zu gehend den dort be- 
findlichen schmalen Steg, der über den Entwässerungsgraben 
führt, passiren wollte, zu Fall gekommen, hat dabei einen 
Bruch des rechten Armes erlitten und ist infolge dessen, wie 
sie behauptet, völlig arbeitsunfähig geworden. Gestützt darauf, 
dass der Unfall dadurch herbeigeführt worden, dass der ge- 
nannte Steg nicht, wie erforderlich, ein Geländer gehabt habe, 
auch an jenem Abend unbeleuchtet gewesen sei, dieser Mangel 
aber in dem Verschulden der Eisenbahnverwaltung beruhe, hat 
die Verletzte Klage erhoben und auf Grund der Vorschriften 


ı des Haftpflichtgesetzes und des code civil die Zahlung einer 


lebenslänglichen Rente von 30 .«4 monatlich nebst Zinsen ge- 
fordert. Beklagter Fiskus beantragte Abweisung der Klage, 
indem er jedes Verschulden mit der Behauptung bestritt, dass 


der erhöbe Steg sich im ordnungsmässigen Zustande be- 
funden habe, namentlich z. Zt. des Unfalls beleuchtet gewesen 


sei und machte geltend, dass der Unfall lediglich durch die 
Unvorsichtigkeit der Klägerin verursacht worden und jeden- 
falls habe vermieden werden können, wenn Klägerin den zum 
Bahnhof führenden breiten Fahrweg benutzt hätte. — Beklagter 
wurde hiernächst durch Urtheil des Landgerichts verurtheilt, 
der Klägerin den Schaden zu ersetzen, welcher derselben durch 
den fraglichen Unfall entstanden ist, während die Berufung 
des Beklagten vom Oberlandesgericht Köln zurückgewiesen 
wurde und zwar aus folgenden Gründen: „Da der Unfall 
durch das Verschulden des Beklagten, der für die gehörige 
Beleuchtung des fraglichen Steges am 28. August 1889 Sorge 
zu tragen verabsäumt habe, verursacht worden, so erscheint 
der Schadensanspruch der Klägerin gemäss Art. 1384 Code 
civil begründet. Wenn Fiskus sich auf das Bahnpolizei-Regle- 
ment vom 30. November 1885, in SS 5 und 10, worin die Be- 
leuchtung der „Anfahrten“ zu den Bahnhöfen vorgeschrie- 
ben ist, beruft, und hieraus herleiten will, dass er zur Beleuch- 
tung des hier fraglichen Stegs nicht verpflichtet gewesen sei, 
so ist dieser Versuch verfehlt. Denn durch die Vorschriften 
q. des Bahnpolizei-Reglements wird die in der Natur der Sache 
selbst liegende allgemeine Regel, dass die Bahn, wenn sie dem 
Publikum Abgangswege irgend welcher Art von ihren Bahn- 
höfen darbietet, auch deren ungefährdete Benutzung nament- 
lich durch zweckentsprechende Beleuchtung zu bewirken hat, 
nicht berührt und noch weniger aufgehoben. Ueberdies kann 
es nicht zweifelhaft sein, dass unter dem im Eisenbahnpolizei- 
Reglement gebrauchten Ausdruck „Anfahrt“ sämmtliche 
im Gebrauche der Bahnbehörde befindliche Zugänge zu ver- 
stehen sein sollen. Ebenso wenig ist der Einwurf begründet, 
dass die Verunglückte mit ihren Genossen über den breiten 
Fahrweg nach Hause hätte gehen können. Dieser Einwurf 
wäre vielleicht der Beachtung werth, wenn der dem Publi- 
kum sonst stets zugängliche Steg von der Bahnverwal- 


tung an dem fraglichen Abende förmlich und ersichtlich 
abgesperrtt gewesen wäre. Dies war aber faktisch nicht 
der Fall; solange aber eine Absperrung fehlte, hatte die 


Eisenbahn für die gehörige Beleuchtung des Steges nach wie 
vor hinreichend zu sorgen.“ Das Reichsgericht bestätigte die 
Vorentscheidung: „Wie thatsächlich festgestellt, hat die Eisen- 
bahnverwaltung in ihrerEigenschaftals Transportunternehmerin 
und in Ausübung ihres Gewerbebetriebes zur Benutzung des 
von und nach dem Bahnhofe R. verkehrenden Publikums den 
fraglichen näher zur Stadt führenden Fussweg mit dem Stege 
hergestellt und fortdauernd gewährt. Daraus folgt die Ver- 
ee derselben, für eine ungefährdete Benutzung dieses 
Neges, namentlich auch für dessen hinreichende Beleuchtung 
zu sorgen und einer Begründung dieser Pflicht durch eine be- 
sondere gesetzliche Bestimmung oder ortspolizeiliche Vorschrift 
bedurfte es nicht. Der auf den Mangel einer solchen gerichtete 
Angriff ist daher verfehlt. — Mit Recht hat aber auch das 
Ober-Landesgericht den auf $ 5 Nr. 10 des Bahnpolizei- 
Reglements vom 30. November 1885 gestützten Einwand zurück- 
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gewiesen. Wenn die Revision dagegen geltend macht, dass die 
bezogene Bestimmung nur eine Beleuchtung der Perrons und 
Anfahrten auf den Stationen vorschreibe, und daher auf andere 
Zugänge (Fusswege) nicht zu beziehen sei, so steht eine solche 
einschränkende Auffassung sowohl mit den richtigen Aus- 
legungsgrundsätzen, als mit der bestehenden Praxis im Wider- 
spruche. Unbestritten war auch, was den hier fraglichen Weg 
betrifft, durch Anbringung einer Laterne in der Nähe desselben, 
die Abends regelmässig brannte, für dessen Beleuchtung ge- 
sorgt, an welcher letzteren es aber, wie die Vorinstanzen fest- 
stellen, zur Zeit des Unfalles gefehlt hat. Wenn endlich das 
Ober-Landesgericht, welches feststellt, dass der Unfall ledig- 
lich durch den vom Verklagten zu vertretenden Mangel an 
Beleuchtung des Fussweges q. verursacht sei, in dem von der 
Revision wieder geltend gemachten Umstande, dass Klägerin 
jenen Weg eingeschlagen hat, während sie den beleuchteten 
breiten Fahrweg hätte benutzen können, nicht ein den Be- 
klagten von seiner Verantwortlichkeit befreiendes Verschulden 
derselben gefunden hat, so ist damit rechtlich nicht verstossen.“ 
(Erk. des II. Civilsenats des Reichsgerichts v. 13. Oktober 1891; 
Pr. Verw.-Bl. Bd. XIV 8.7 £.) 

v. OÖ. Eisenbahnfrachtbeträge im Sinne des $ 353 R.-Strf.- 
G.-B’s. Aus den Entscheidungsgründen: „Frachtbe- 
träge, welche die Staatseisenbahnen fordern, müssen als Ge- 
bühren im Sinne des $ 353 R.-Strf.-G.-B.'s. angesehen werden 
Denn bei Festsetzung der Eisenbahnfrachttarife seitens der 
Staatsgewalt sind nicht blos gewerbliche Rücksichten, sondern 
politische und volkswirthschaftliche Gesichtspunkte maass- 
gebend.“ (Erk. des II. Strafsenats des Reichsgerichts vom 
95. Januar 1892; Preuss. Verw.-Bl. Bd. XIII S. 486.) 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Der Präsident der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt 
Eggert ist am 1. d. Mts. in den Ruhestand getreten. An 
Stelle desselben ist der Ober-Regierungsrath ehrmann 
mit der Führung der Geschäfte des Präsidenten der Eisenbahn- 
direktion Erfurt betraut. Die ständige Vertretung des Präsi- 
denten hat der Geh. Oberbaurath Dirksen in Erfurt erhalten. 
Als Dirigent der Abtheilung II der Direktion Erfurt ist der 
Geh. Regierungsrath Simson von der Kaiserlichen General- 
direktion der Reichseisenbahnen in Strassburg nach Erfurt 
versetzt. Y 
Dem Eisenbahn-Bauinspektor Daus in Breslau ist die 
Stelle eines Eisenbahn-Bauinspektors im Materialienbüreau der 
Königlichen Eisenbahndirektion daselbst verliehen worden. 

Versetzt sind: der Regierungsrath Lentze, bisher in 
Hamburg, als Mitglied an das Betriebsamt (Deutz-Emmerich) 
in Düsseldorf und der Regierungsassessor Roehr, bisher in 
Düsseldorf, als Mitglied an das Betzicbsanne in Hamburg. 

Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Fiek, Mit- 
glied des Betriebsamts in Flensburg, ist gestorben. 


Württemberg. 


Auf die Stelle des Vorstands des bautechnischen Büreaus 
der Generaldirektion wurde der Betriebs-Bauinspektor Zügelin 
Heilbronn mit der Dienststellung eines Oberbeamten und dem 
Titel eines ÖOberinspektors befördert. Betriebs-Bauinspektor 
tit. Baurath Lambert in Aulendorf wurde auf die Betriebs- 
Bauinspektorstelle in Ravensburg auf Ansuchen versetzt. Dem 
Finanzrath Schuler bei der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen ist der Titel und Rang eines Oberfinanzraths ver- 


, liehen worden. 


1. Amtliche Bekanntmachungen. 


| Stationen 
1. Güterverkehr. 


Niederländisch-Oesterreichisch-Unga- 
rischer Verbandsverkehr. Gütertarif 
TheilII, Heft]. 

a) Vom 15. November 1892 an selten 
die für Wien, Lagerhaus (D. U. B.) be- 
stehenden Frachtsätze auch für die Sta- 
tion Wien, Donaukaibahnhof der K. K. | 
Oesterr. Staatsbahnen. Soweit für Wien, 
Lagerhaus (D. U. B.) keine Sätze vor- 
gesehen sind, bleiben die seitherigen 
Sätze für Wien, Donaukaibahnhof un- 
verändert bestehen. 

b) Vom 1. Dezember 1892 an wird der 
Frachtsatz des Ausnahmetarifs Nr. 28 
(Chinaclay usw.) zwischen der Station 
Komotau der a. priv. Buscht&hrader 
Bahn und Wormerveer (Holl. B.) auf 
1,71 .# für 100 kg ermässigt. 

Dresden, am 2. November 1892. (2183) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


berg-Crossener, 


andererseits; 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. Januar k. J. treten ein neuer 
Theil II des Verbandsgütertarifs, die be- 
sonderen Bestimmungen und Tarifvor- 
schriften enthaltend, sowie die hierzu 
gehörigen besonderen Tarifhefte Nr. 1, 
2a, 2b, 3 und 4 in Kraft, wodurch theil- 
weise Ermässigungen sowie vereinzelte 
geringfügige Erhöhungen der seitherigen 

rachtsätze herbeigeführt, auch für eine 
grössere Anzahl Stationsverbindungen 
neue Frachtsätze eingeführt werden. Die 
Frachterhöhungen, welche für die Sta- 
tionen der Neuhaldensleberbahn ein- 
schliesslich der Station Neuhaldensleben 
infolge der in Berücksichtigung zu zie- 
henden Zuschlagskilometer eintreten, er- 
halten erst vom 1. Februar k. J. ab 
Geltung. 

Die erwähnten neuen Tarifhefte ent- 
halten die Entfernungen und Frachtsätze 
für den Verkehr und zwar: 

Heft Nr. 1 zwischen den Stationen der 
Öberhessischen, Main-Neckar- und Hes- 
sischen Ludwigsbaln einerseits und den 


sischen Ludwigs-, 


bandsgütertarifs 


Der 


den einzelnen 


der Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirke Erfurt, Altona (Station Spandau), 
Magdeburg, Berlin, Breslau en 

berg, der Saal-, Weimar-Geraer, Eisen- 
Arnstadt-Ichtershause- 
ner, Ilmenau-Grossbreitenbacher, 
laer, Weimar-Berka-Blankenhainer, Neu- 
haldensleber, Halberstadt-Blankenburger 
Bahn und der Braunschweigischen Lan- 
deseisenbahn andererseits; 

Heft Nr. 2a zwischen den Stationen 
der Pfälzischen Eisenbahnen einerseits 
und den Stationen der vorher genannten 
nördlichen Bahngebiete sowie des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks 
(nördlich von Hanau) und der Hohen- 
ebra-Ebeleber Bahn andererseits; 

Heft Nr. 2b zwischen den Stationen 
der Reichseisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen einerseits und den Stationen der 
nördlichen Bahngebiete des Tarifhefts 
Nr. 2a sowie der Oberhessischen Bahnen 


Heft Nr. 3 zwischen den Stationen der 
Badischen Staatsbahnen einerseits und 
den Stationen der nördlichen Bahnge- 
biete des Tarifhefts Nr. 2b andererseits; 

Heft Nr. 4 zwischen den Stationen der 
Werrabahn einerseits und den Stationen 
der Oberhessischen, Main-Neckar-, Hes- 
Pfälzischen, 
schen und Elsass-Lothringisch-Luxem- 
burgischen Bahnen andererseits. 

Aufgehoben werden hierdurch der seit- 
herige Theil II des Mitteldeutschen Ver- 
sowie die Tarifhefte 
Nr. 1,2,3, 4 und 7 vom 1. November 1886 
nebst sämmtlichen hierzu erschienenen 
Nachträgen, das Tarifheft Nr. 7 jedoch 
zunächst nur insoweit, als dasselbe den 
Verkehr zwischen den vorher 
neten Bahngebieten betrifft. 
neue Tarif bezw. die einzelnen 
Hefte sind zu den darauf vorgedruckten 
Preisen vom 20. Dezember d. J. ab bei 
Verbandsverwaltungen 
oderderen Güterabfertigungsstellen käuf- 
lich zu haben. Inzwischen wird schon b) im Berlin - Hanseatischen Verbande 
von jetzt ab auf desfallsige Anfrage 
durch die unterfertigte geschäftsfüh- 
rende Verwaltung über die Höhe der 


einzelnen Tarifsätze etc. jede gewünschte 
Auskunft ertheilt. 
Erfurt, den 3. November 1892. (2184) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Rheinisch-Westösterreichisch-Ungari- 
scher Güterverkehr. Am 1. Dezember 
d. J. wird die Station Staab der Böhmi- 
schen Westbahn in die Ausnahmetarife 
1a und 1b (Getreide, Malz ete.) mit den 
Frachtsätzen der Station Pilsen der Böh- 
mischen Westbahn aufgenommen. 
Köln, den 3. November 1892. (2185) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). Der bisher von der Deutschen 
Levantelinie in Hamburg im Winter 
angelaufene Hafen von Küstendje 
wird mit dem am 30. November d. J. 
von Hamburg abgehenden Dampfer zum 
letzten Male von derselben angelaufen 
und scheidet dieser Hafen somit von 
diesem Zeitpunkte ab als Verbandshafen 
in dem Tarif vom 1. April 1891 aus. 
Sendungen nach Küstendje werden so- 
mit, ebenso wie dies bereits bisher im 
Sommer der Fall war, auch im Winter 
nur mit Umladung in Konstantinopel 
und unter Berechnung eines Zuschlages 
von 1.4 für 100 kg zu den Frachtsätzen 
des bezeichneten direkten Tarifs be- 
fördert. 

Altona, den 3. November 1892. (2186) 

Namens der Verbandsverwaltungen : 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin-Hanseatischer und Hanseatisch- 
Ostdeutscher Verband. Am 15. Novem- 
ber 1892 gelangen zur Einführung: 

a) im Berlin-Hanseatischen und im 
Hanseatisch-Ostdeutschen Verbande 
anderweite bezw. neue Vorschriften 
über die Beförderung von Begleitern 
bei Fischen, Bienensendungen und 
Brieftauben; 


Brom- 


Ruh- 


Frankfurt a/M. 


Badi- 


bezeich- 


Ausnahmefrachtsätze für Pflaster- 
steine und geschlagene Steine zum 
Strassenbau von Friedland i. Meckl. 


Sr see 


E 


(Zu Nr. 88. 1892.) 


nach den Berliner Bahnhöfen und 
Ringbahnstationen; 

ec) im Hanseatisch - Östdeutschen Ver- 
bande ein Ausnahmefrachtsatz für 
Dextrin, Stärke etc. von Alt-Damm 
nach Hamburg L. B. in Höhe von 
1,21. für 100 kg. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen sowie 
das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, im Oktober 189. (2187MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Frankfurt a/M.-Gustavsburg ete.-Baye- 
rischer Verkehr. Mit dem heutigen 
Tage werden die Stationen Eggenfelden, 
Floss, Gotteszell, Günzburg, Mindelheim 
und Vilsbiburg der Bayerischen Staats- 
bahn in den Ausnahmetarif Nr. 7 für 
Petroleum einbezogen. Auskunft über 
die Höhe der Frachtsätze ertheilen die 
Verbandsstationen. 

Frankfurt a/M., den2. Nov. 1892. (2188) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tarifbestimmungen für den Elbum- 
schlag in Riesa auf das Jahr 1892. In 
die im $2 unter a festgesetzte Mindest- 
menge von 3 Millionen Kilogramm 
können auch Sendungen Oesterreichi- 
schen Zuckers (jedoch ohne Gewährung 
einer Vergütung) eingerechnet werden, 
die während der Elbschifffahrtsperiode 
1892 von einem und demselben Empfänger 
nach den „Tarifbestimmungen für den 
Elbumschlag in Dresden“ in Dresden- 
Elbkai umgeschlagen worden sind. 

Dresden, am 1. November 1892. (2189) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Ostpreussische Siidbahn-Gesellschaft. 
Die im Nachtrage 1 zum Getreidetarif 
von Stationen der Poljesskischen Bahn 
über Grajewo nach Königsberg, Pillau, 
Memel abzr die Route Baranowitschi- 
Bialystock-Grajewo aufgeführten Fracht- 
sätze von den Stationen Djatelewitschi, 
Malkowitschi, Ganzewitschi, Liacho- 
witschi und Baranowitschi nach Königs- 
berg, Pillau, Memel gelten von sogleich 
auch für Sendungen von den genannten 
Stationen über die Route Brest-Grajewo. 
Die Beträge, welche nachzuzahlen sind, 
falls die vorgeschriebenen Bescheini- 

ungen über die erfolgte seewärtige 

usfuhr nicht rechtzeitig beigebracht 
werden, sind auf den genannten Deut- 

schen Stationen zu erfahren. 
Direktion. (2190H&V) 


Saarbrücken - Bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1891 (Theil II, Heft Nr.3 
des Süddeutschen Verbands-Gütertarifs, 
Verkehr zwischen Deutschen Bahnen). 
Mit sofortiger Wirksamkeit kommen die 
im Rheinisch - Westfälisch - Sächsischen 
Gütertarif, Theil II, Heft Nr. 2, vom 
1. Juni 1890, für die Stationen Eger und 
Franzensbad, Sächsische Staatsbahn, vor- 
gesehenen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes Nr. 9 für Kartoffeln und des Aus- 
nahmetarifes Nr. 8 für Getreide etc. im 
Saarbrücken - Bayerischen Güterverkehr 
für die Stationen a: und Franzensbad 
(Bayerische Staatsbahn) ebenfalls zur 
Anwendung. 

München, den 29. Oktober 189. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2191) 


Am 10. November 1892 treten im Binnen- 
verkehr des Bezirks Bromberg, sowie 
in den Staatsbahnverkehren Bromberg- 


_ mer 


Altona, -Berlin, -Hannover und -Olden- 
burg für Dextrin, Kartoffelmehl, Stärke, 
getrocknete (auch getrocknete Schlamm- 
stärke) und Stärkemehl, Stärkezucker 
und Stärkesyrup, Traubenzucker (Gly- 
kose) und Traubenzuckersyrup in Mengen 
von mindestens 10000 kg für den Fracht- 
brief und Wagen ermässigte Ausnahme- 
Frachtsätze im Verkehr von Strelno 
nach den einzelnen Ausfuhrhäfen zur 
überseeischen Ausfuhr in Kraft. 

Für die Anwendung der Ausnahme- 
Frachtsätze sind die bestehenden Aus- 
fuhr-Kontrolvorschriften maassgebend. 

Die Frachtsätze sind bei den be- 
theiligten Abfertigungsstellen zu er- 
fahren. 

Bromberg, den 3. November 1892. (2192) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 10. November d. J. 
treten für den Versand von Dextrin, 
Kartoffelmehl, Stärke getrocknete (auch 
getrocknete Schlammstärke) und Stärke- 
mehl, Stärkezucker und Stärkesyrup, 
Traubenzucker (Glykose) und Trauben- 
u ELRy Up, zur Ausfuhr über See be- 
stimmt, in Wagenladungen von 10000 kg 
bezw. bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht von Rothenburg a. O. nach Danzig, 
Königsberg i/Pr. Ostbahnhof und Neu- 
fahrwasser ermässigte Frachtsätze in 
Kraft, welche bei den betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen zu erfahren sind. 
Bromberg. den 2. November 1892. (2193) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Vom 15. d. Mts. ab 
treten im Verkehre zwischen den Sta- 
tionen Frankfurt (H. L. B., Ostbahnhof 
und :Sachsenhausen), Hanau (Ost- und 
Westbahnhof) und Höchst a/M. der 
Hessischen Ludwigsbahn einerseits und 
einigen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (linksrhein.) anderer- 
seits Ermässigungen in Kraft, worüber 


die betheiligten Dienststellen nähere 
Auskunft ertheilen. 
Köln, den 4. November 189. (2194) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
In die Position „Getreide“ des auch für 
den Verkehr Basel Badischer 


Bahnhof loco und transit- 
Mittel- und Westschweiz gül- 
tigen gemeinsamen Schweizerischen 


Ausnahmetarifs Nr. 6 für die Beförde- 
rung von Getreide, Hülsenfrüchten und 
Oelsaaten ist der Artikel „Dari (Dari- 
samen)“ eingereiht worden. 
Karlsruhe, den 4. November 1892. (2195) 
Generaldirektion. 


Preussisch-Bayerischer Viehverkehr. 
Vom 15. d. Mts. ab wird die direkte Ab- 
fertigung von Grossvieh in Wagen- 
ladungen auf Sendungen zwischen 
Oberndorf - Schweinfurt und Schmalkal- 
den, ferner die direkte Abfertigung von 
Kleinvieh in Wagenladungen auf Sen- 
dungen zwischen Grabow und Nürnberg 
Centralbahnhof ausgedehnt. Nähere 
Auskunft ertheilen die Verbandsabferti- 
gungsstellen. 

Erfurt, den 5. November 1892. (2196) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rumänisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. Januar 1893 ge- 
langen zum Theil II, Heft 1,2,3, Theil III, 
Heft 1, 2, 3 für den vorbezeichneten Ver- 
band Nachträge zur Einführung, welche 


ausser bereits früher eingeführten Tarif- 
maassregeln enthalten: neue Frachtsätze 
für verschiedene Stationen der Eisen- 
bahn - Direktionsbezirke Altona, Berlin, 
Erfurt, Hannover und Magdeburg sowie 
der Sächsischen Staatsbahnen, ander- 
weite erhöhte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs Nr. 5 für Cement, neue Sätze des 
Ausnahmetarifs Nr. 91 B für Rohbenzin 
aus Erdöl, ermässigte Sätze des Aus- 
nahmetarifs Nr. 22II für Garne von 
Rheinland-Westfalen, neue 'Frachtsätze 
der Ausnahmetarife Nr.23 für Möbel etec., 
Nr. 24 für Eier, Nr. 25 für Wolle, Nr. 26 
für Leimleder, Aufhebung der Fracht- 
sätze für Stolberg -Velau (Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Köln, linksrh.) sowie 
der Eilgut-Frachtsätze für Düsseldorf 
B. M. u. K. M., endlich Berichtigungen. 

Die Nachträge selbst können bei den 
betheiligten Verwaltungen bezw. durch 
die Verbandstationen und zwar Nach- 
trag IX zum Theil II, Heft 1 zum Preise 
von 0,25 .//, Nachtrag IX zum Theil II, 
Heft 2 zum Preise von 0,60 „7, Nach- 
trag X zum Theil II, Heft 3 zum Preise 
von 0,30 ‚4, im übrigen kostenfrei be- 
zogen werden. 

Breslau, den 7. November 1892. (2197) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 10. d. Mts. treten 
direkte Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
18 (Heu und Stroh) für den Verkehr 
zwischen Liebenthal (Oe N. W. B.) 
einerseits und Dresden-Altstadt, -Frie- 
drichstadt und »Neustadt (Leipziger und 
Schlesischer Bahnhof) andererseits in 
Kraft, welche bei diesen Stationen zu 
erfahren sind. 

Dresden, den 5. November 1892. (2198) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Main-Neckarbahn. Im Frankfurt 
a/M. ete. -Main-Neckarbahn Gü- 
terverkehr wird mit Gültigkeit vom 
20. Dezember 1. J. die Anwendung der 
für die Beförderung von Steinen 5 
Spezialtarifs III und von Erde etc. be- 
stehenden Ausnahmetarife Nr. 4 und 
Nr. 8 von der Frachtberechnung nach 
dem Ladegewicht der gestellten Wagen 
abhängig gemacht. 

Näheres bei den Güterabfertigungs- 
stellen. 

Darmstadt, den 3. November 1892. (2199) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Zucker 
aller. Art treten ı4 Tage nach erfolg- 
ter Publikation im „Verordnungsblatt 
des K. K. Handelsministeriums für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Kar- 
tirungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des Jahres 1893 in Kraft. 
bei Aufgabe von 

10000 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 

YorModrag Tan, 748 
Nach Aussig-Landungs- 

platz 
yonsModranı u 2, 73 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 

VOLDNMIOdLENIT 69 8 

Nach Dresden-Elbkai 


Nach Laube und 
Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz 


von Modran . . . 110 
Nach Riesa-Elbkai 
von Modran 134 43 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Kane Umschlag 
verstehen sich exkl. '10 Schleppbahn- 
gebühr pro 100 kg 

Wien, am 3. November 189. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
seschäftsführende Verwaltung. 


(2200) 


als 


), Personen- und Gepäckverkehr. 


K. K. priv. Böhm. Nordbahn. Nach- 
trag II zu den Tarifen und Ta- 
rifbe estimmungen für den Trans- 
port von Personen und Reise- 
gepäck vom 1. Oktober 1890, im 
Lokalverkehre. Mit 1. Dezember 
1892 tritt der Il. Nachtrag zu den Ta- 
rifen und Tarifbestimmungen für den 
Transport von Personen und Reisege- 
päck im Lokalverkehr, gültig vom 1. Ok- 
tober 1890, in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der Bestimmungen des Haupt- 
tarifes und des I. Nachtrages hierzu, be- 
gründet durch die Einhebung der ärari- 
schen Stempelgebühr, sowie anderwei- 
tige Feststellung der Gebühren für die 
Inanspruchnahme von Separatwagen. 

Exemplare dieses Nachtrages sind 
durch die betheilisten Stationen oder 
durch die gesellschaftliche Direktion in 


Prag zum Preise von 10 kr. per Stück 
zu beziehen. 
Prag, am 4. November 1892. (2201) 
3. Verdingungen. 
Die Lieferung verschiedener Werk- 


zeugmaschinen, sowie eines Dampfham- 
mers für die Hauptwerkstatt Gotha und 
die Nebenwerkstatt Hoverswerda soll 
unter Zugrundelegung der in den Re- 
gierungs-Amtsblättern bekannt gegebe- 
nen Bedingungen für die Bewerbung um 
Arbeiten und Lieferungen vom 17. Juli 
1885 verdungen w erden. Bedingungen 
etc. können während der Dienststunden 
in unserer Kanzlei eingesehen werden, 
auch können die Bedingungen ete.s tür 
die W erkzeugmaschinen ı gegen postfreie 
Einsendung von 50 4, für den Dampf- 
hammer von 30 3 portopflichtig von 
da bezogen werden. Etwa erforderliche 
nähere Auskunft ertheilt der Königliche 
Regierungs - Baumeister Scheer — Zim- 
mer 196 unseres Verwaltungsgebäudes. 

Angebote sind versiegelt “mit der in 
den Angebotsbogen angegebenen Auf- 
schrift versehen bis zum 8. Novem- 
bierzd, 2. VMorm ataes lSRuchren 
an welchem Tage dieselben in Gegen- 
wart der etwa "erschienenen Bieter im 
Zimmer 198 unseres Verwaltungsgebäu- 
des eröffnet werden, porto- und bestell- 
geldfrei an uns einzusenden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Erfurt, den 2. November 1892. (2202) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Der Be- 
darf für 1893 an 1. Brennmaterialien 
(ausschliesslich Steinkohlen), 2. Metall-, 
3. Holz-, 4. Fettwaaren, 5. Verschiedene 
Materialien, 6. Uniformsgegenstände, 
7. Schreibmaterialien und 8. Drucksachen, 
soll im Submissionswege vergeben wer- 
den. Die Lieferungsbedingungen mit 
dem Verzeichnisse der Materialien können 
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bei unserer Materialinspektion bezw. 
Drucksachenverwaltung hier eingesehen 
oder auf portofreies Verlangen von die- 
sen Dienststellen unentgeltlich bezogen 
werden. Zum Vorzeigen der Muster 
sind die betreffenden “Verwalter hier 
angewiesen. 
Angebote sind mit der Aufschrift 

„Angebot zur Materiallieferung für 1893“ 
bis spätestens den 


24. November 18%, 
Vormittags 10 Uhr, 
versiegelt und portofrei und zwar für 


die ersten 6 Abtheilungen an die Mate- ° 


rialieninspektion und für die 2 letzten 
Abtheilungen an den Obergüterinspektor 
hier einzusenden. 
Mainz, den 7. November 1°92. (2203) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Ein in Frankfurt a/Main ansässiger 
Eisenbahnbau-Ingenieur 
würde bei Bahnen oder bei grösseren 
Bau- oder Industrie - Unternehmungen 
die Bau- und eventl. Betriebsleitung 
sowie auch Tracirungen, Ueber yrüfungen 
von Tracirungen und Voranschi 'e über- 
nehmen. Gef: Anfragen unter K.W. 3561 
an die Expedition dieses Blattes erbeten. 


Pr 
Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung;). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 
Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


len Profilen u Stärken 
DACHER, HALLEN 


2. vollständige 
eISErNE Bauwerke 


-allerArt - 


> An Tillmanns 


ER ®& Remscheid. 
WellblechWalzwerk,arzinkereı u. Brückenbauanstalt. 


MANNHEIMER MASCHINENFABRIK, MOHR & FEDERHAFF, MANNHEIM 


liefert als langjährige Speecialität: 


Krahnen und Hebe- 
vorrichtungen 
jeder Art. 
Dampfkrahnen, 
Handkrahnen, 
hydraulische und 
electr. Krahnen. 
Patent - Sicher- 
heits- Aufzüge 
Hand, 
hydraulischen u. 
electr. Betrieb, den neu- 


für 


Dampf-, 


5) esten Anforderungen entspre- 
_ chend. (D, R.-P. 30391 ) 
WW aa ge n Rootsgebläse, 
jeder Art und De 
- Tragkraft. P 
RT: Schmiedeherde. 
Waggonwaagen, 
Fuhrwerkswaagen,} ums Materialprüfungs- 
mit und ohne FE naschihön: 
Billetdruckapparat 
Gepäckzeiger- Prospecte gratis 
wangen. und franco. 
EEEERERLTTE 
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AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
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nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.) 
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ee NN für die 
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Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.BerlinSW. 


Bezugsbedingungen: 
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jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 
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einzusenden. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 12. November 1892. 
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Von Berlin bis Montevideo. 
(Fortsetzung aus Nr. 88.) 


Der 


Reisende vom Binnenlande hat selten Auge und Ohr für die 


dazu gehörigen Vorbereitungen, 


er wird überrascht, wenn 


plötzlich die Ufermarken sich verschieben, der Dampfer lang- 


sam und majestätisch seine Fahrt begonnen hat. 


Alle Rei- 


senden sind auf Deck. Vom Ufer ertönen Hurrahs und finden 
ein Echo auf dem Dampfer, die Trennung von der Heimath 


hat begonnen. 


Der mächtige Ozeandampfer fährt im Kielwasser eines 
kleinen Flussdampfers, der von sachkundiger Hand gesteuert 


die richtige Fahrrinne innehält. 


gewirr des Hafens geleitet. 
und Altona verschwinden. 


Das rechtsseitige Ufer gewährt viel Augenweide. 


Er wird durch das Schiffs- 
Die Häuserreihen von Hamburg 


Es 


erscheint wie eine grosse Parkanlage, die in dem reizend 


belegenen Blankenese ihren Glanzpunkt hat. 


Wir überholen 


Segelschiffe, kreuzen mit ankommenden Schiffen und jede Be- | 
gegnung gibt Stoff zur Unterhaltung. 


Inzwischen hat die Reisegesellschaft sich unter ein- 
ander, mit dem Kapitän und dem Schiffsarzt bekannt gemacht. 


Eine Trennung hat bereits 


stattgefunden. 


Die 


wenigen 


Zwischendeck-Reisenden haben sich nach dem Vordertheil des 


Schiffes verzogen. 
passagiere. 


Wir zählen uns eingerechnet 15 Kajüt- 
Das weibliche Element ist dabei durch einige 


wirkliche und mehrere sogenannte Damen vertreten. Ist es 
schon für einen Herrn peinlich, zur Reise mit zweifelhafter 


Gesellschaft gezwungen zu sein, so ist das für eine Dame 
geradezu eine Qual und die einzige verheirathete Dame, welche 
mit ihrem Gatten und zwei Kindern, den Knaben Fritz und 
Franz im Alter von 1—3 Jahren, die Rückreise nach Argen- 
tinien unternahm, erregte unser aufrichtiges Mitleid. Die 
Herren gehörten zum Theil zu dem bereits oben geschilderten 
Jung-Hamburg, es befanden sich aber auch darunter ein 
Schweizer, der in Montevideo ansässig war und ein baum- 
langer Deutscher, welcher in Mar del Plata in der Provinz 
Buenos Ayres wohnte. Von den jüngeren Herren waren einige 
noch in dem grünen Alter, von dem der Franzose sagt: „Cet 
age n’a pas de pitie.“ Sie zeigten sich bald als empfänglich 
für alle die rohen Spässe und Zweideutigkeiten, in denen sich 
der Herr aus Mar del Plata gefiel, die auch den sogenannten 
Damen sehr willkommen schienen und schon nach wenigen 
Reisetagen musste die Intervention des Kapitäns in Anspruch 
genommen werden, damit nicht bei Tisch ein Ton eingeführt 
wurde, der allenfalls für eine Matrosenkneipe angezeigt schien. 

Die Kajüten sind auf dem Hinterdeck aufgebaut und 
von einem in der Längenachse des Schiffes liegenden Mittel- 
gang aus zugänglich. Dieser Gang führt gleichzeitig durch 
das Speisezimmer, in welchem 2 Tafeln zu beiden Seiten des 
Durchganges aufgestellt sind. Jede Tafel hat Platz für 10 Per- 
sonen. Es sind statt der sonst üblichen bequemen Drehsessel 
gepolsterte Langbänke mit Klapplehne vorhanden. Vor dem 
Speisezimmer liegt der Anrichteraum, die „Pantry“, das „Rauch- 
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zimmer“ und die Kajüte des Kapitäns.. Man macht sich 
schwerlich eine richtige Vorstellung davon, wie der Raum auf 
einem solchen Schiffe ausgenutzt wird. Das „Rauchzimmer“ 
z. B. hat eine Grundfläche von etwa 5qm. Ein Tisch, Polster- 
bänke an den Wänden bilden die Ausstattung. Hier tagte 
vom ersten bis zum letzten Tage der Reise ein und dieselbe 
Skatgesellschaft, in eine schwere Rauchwolke gehüllt. Ein 
Wandschränkchen mit Glasthür enthielt die Schiffsbibliothek 
aus alten Leihbibliothekschmökern bestehend, Bücher von be- 
denklicher Farbe. Von den mehrbändigen Romanen fehlte 
meistens der erste oder zweite Theil. 

Eine solche Schiffsbibliothek scheint mir viel Aehnlich- 
keit zu haben mit der eines Hospitals. Den armen Kranken 
wird von allen Seiten Lektüre gespendet, sie ist aber auch 
danach, wenn die Verwaltung kein scharfes Augenmerk dafür 
hat. Man kann unmöglich so viel Bücher in dem Kajüten- 
koffer mitschleppen, als zur Verjagung der Langeweile einer 
fast vierwöchentlichen Seereise nöthig ist. Gern wird der 
Reisende die Schiffsbibliothek benutzen, wenn dieselbe gute 
Bücher bietet. Die „Petropolis“ hatte aber eine Sammlung, die 
für den Geschmack von Köchinnen und Kutschern ausgewählt 
zu sein schien. In der Beziehung könnte die Dampfergesell- 
schaft wirklich mehr für ihre Reisenden thun. 

Unsere Kajüte liegt gleich hinter dem Speisezimmer und 
ist 22 m lang und breit. An der einen Lang- und der der 
Thür gegenüber liegenden Seite sind 2 Bettverschläge über 
einander angebracht. Die in der Längsrichtung befindlichen 
waren von uns gewählt, die beiden anderen sollten uns den 
Kleiderschrank ersetzen. Unter dem einzigen Kajütenfenster- 
chen befindet sich ein sogen. Sopha, d. i. eine hart gepolsterte 
Bank, und daneben in der Ecke der Waschtisch. 

Elektrische Beleuchtung hat der Dampfer noch nicht. 
Es wird Oel gebrannt und erhalten die einzelnen Kajüten 
Licht durch je eine dreieckige Stalllaterne, die in einen Aus- 
schnitt der einen Kajütenwand passt und so eingeschoben 
wird, dass sie von aussen durch den Steward bedient wer- 
den kann. 


der 
Daneben 


Im äussersten Hintertheil des Schiffes dieht über 
Schraube liegen die Kajüten des Dienstpersonales. 
sind Badezimmer und Aborte angeordnet. 


In der Mitte hat das Schiff einen weiteren, über Deck 
belegenen Aufbau, der sich um den Maschinenraum bezw. den 
Schornstein schliesst. Er enthält die Räume der Schiffs- 
beamten, des Arztes, das Speisezimmer der „Offiziere“, die 
Küche, die Apotheke usw., welche von überbauten Gängen zu- 
gänglich sind. Letztere sind den Korridoren eines Wirths- 
hauses nicht unähnlich. In dieser Mittelgruppe ist auch eine 
kleine Schmiede angeordnet, sowie andere kleine Werkstellen 
für Metallbearbeitung. Ebendaselbst befinden sich die Ge- 
flügelkäfige. Namentlich der Entenverschlag liegt gerade der 
Maschinistenkoje gegenüber, aber das Geschnatter stört die 
Leute nicht in dem Schlaf nach schwerer Arbeit. Die Decke 
dieses mittleren Schiffsgebäudes enthält eine Menge Öber- 
lichter, Luftzugöffnungen nach den unteren, namentlich den 
Kesselräumen und einen weiteren, gewissermaassen ein Stock- 
werk für sich bildenden Aufbau, aus der Kommandobrücke 
und einem Dienstraum des Kapitäns oder wachthabenden 
Offiziers bestehend. 

Ganz vorn im Schiff, wo der Schiffsrumpf ja an und für 
sich höher gebaut zu sein scheint, befinden sich über Deck, 
Mannschaftsräume, die Stellmacherei, Tauerei und der Ein- 
gang zum Zwischendeck. Hier ist der Bootsmann und der 
Schiffszimmermann die vornehmste Person. 


Zwischen diesem und dem mittleren Aufbau, zu beiden 
Seiten der Schiffsluke liegen die Verschläge für das Schlacht- 
vieh (Rinder und Hammel). Frei schweift der Schiffshund 
herum. Die Schiffskatze sah ich nur am Tage der Abreise, die 
ganze übrige Zeit nicht. Sie litt an der Seekrankheit. Der 
Hund fühlte sich aber sehr zu Hause, 


Die „Petropolis“ ist ein Schiff von 295 Fuss Länge, 
36 Fuss Breite und 17 Fuss Tiefgang. Bin ich recht be- 
richtet, so hat sie einen Fassungsraum von 3.000 t. 

Gegen 2 Uhr Nachmittags haben wir linker Hand den 
Leuchtthurm von Cuxhaven und um 3 Uhr kommen wir aus 
dem ruhigen Fahrwasser in die offene See. Der Lootse, 
welcher bis dahin das Kommando hatte, verlässt uns am 
letzten Feuerschiff. Er nimmt die Postkarten und Briefe mit, 
die während der Fahrt noch geschrieben sind und den lieben 
Angehörigen die letzten Abschiedsworte bringen. 

Die Insel Neuwerk' verschwindet allmählich aus dem 
Gesichtskreise. Der Kapitän hat die Ufermarken und See- 
zeichen einvisirt, die Ortsbestimmung gemacht, eingetragen 
und nun beginnt erst die Seereise nach dem 6440 Seemeilen 
entfernten Buenos Ayres. Wir sollen nach einer Fahrt von 
1730 Seemeilen zum ersten Mal wieder Land betreten können, 
nämlich in Madeira. Eine Seemeile hat 1,852 km Länge. Es 
steht uns also ein Weg von 11926,88 km quer durch den 
Ozean bevor. 


Häufig begegnet man der Annahme, die Seemeile sei 
gleichbedeutend mit der Englischen Meile. Das ist auch bis 
zu einem gewissen Grade richtig. Der Engländer kennt die 
„nautical mile“, „knot“, d. i. der sechzigste Theil eines Aequator- 
grades, also die Seemeile, er hat aber auch noch eine andere 
Meile für das feste Land, the statute mile, und diese hat nur 
1,609 km Länge. Unsere Seeleute rechnen nach Knoten. Die 
„Petropolis“ soll angeblich bis zu 11 Knoten die Stunde zurück- 
legen, also otwa 20 km. 


Tagen der Reise erreicht. 


Bei Berechnung dieser Exempel war der Wellengang 
immer lebhafter geworden. Das Schiff machte in der Längen- 
und Seitenrichtung recht kräftige pendelnde Bewegungen. Die 
Reisegesellschaft befand sich auf dem Hinterdeck in den ver- 
schiedensten Triumphstühlen und einige der Damen hatten 
bereits eine bedenkliche Gesichtsfarbe angenommen. 


Gegen die Seekrankheit gibt es kein Mittel. Ich hatte 
auf Anrathen von befreundeter Seite Cocain mitgenommen, 
was mir zwar nicht als ein Universalmittel, sondern nur zur 
allgemeinen Auffrischung der Lebensgeister empfohlen war. 
Gerne hätte ich von diesem Mittel gespendet, als die erste 
von den Damen so von einem allgemeinen „je ne sais quoi?“ 
ergriffen zu sein schien, wenn ich nicht gesehen hätte, dass 
Wohldieselbe bereits eine ansehnliche Menge Cognac genossen 
und dazu reichlich Cigaretten geraucht hatte. Unter diesen 
Verhältnissen brauchte es sich gar nicht um Seekrankheit zu 
handeln. Um 5 Uhr wurde zum Mittagessen geschellt. Es 
fand sich kaum die Hälfte der Reisenden ein. Der Kapitän 
hatte bei Zusammenstellung des Speisezettels uns mit Schell- 
fisch bedacht, ein Gericht, was mir am Lande stets gut ge- 
mundet hat. Aber hier hatte es einen ganz besonders 
kräftigen Geruch. 


Wir wollten alle Helden sein und mannhaft gegen die 
Seekrankheit ankämpfen. Aber es verkrümelte sich einer nach 
dem anderen von Tisch und schliesslich waren an jeder Tafel 
nur 3 Personen. Der Kapitän hatte augenscheinlich unbewusst 
ein pathologisches Interesse an den Vorgängen und der an der 
zweiten Tafel präsidirende Arzt sah so verzagt und katzen- 
jämmerlich aus wie einer von uns. 


Ich behielt wenigstens soviel Laune und Stimmung, um 
mich an der Vorbeifahrt von Helgoland erfreuen zu können. 
Der steile, aus dem Meere sich erhebende rothe Felsen mit 
seiner grünen Decke war herrlich von der Sonne beleuchtet. 
Eine grosse Zahl von Dampfern und Segelschiffen belebte das 
Bild, was zwar nicht mehr ganz so bewegt erschien, wie 
wenige Stunden vorher bei dem Passiren von Neuwerk, wo 
eine Flottille der Finkenwärder Fischerboote in der Nähe der 
„Petropolis“ sich befand. 


Das entspricht einer mässigen Güter- 
zuggeschwindigkeit unter Einrechnung der Aufenthalte. Die 
Geschwindigkeit von 11 Knoten wurde übrigens nur an wenigen 


GE. 
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Mit Sonnenuntergang kam bedeckter Himmel. Die Luft 
blieb aber klar. Eine Brise machte die grünblaue Meeresfläche 
recht bewegt. Der Dampfer bäumte sich immer mehr. Die 
Leuchtfeuer der Deutschen Inseln blieben in Sicht. Gegen 
9 Uhr Abends erschien ein Lichtsignal, welches von einem 
Leuchtthurm in Norderney herrühren sollte. Der Dampfer 
hatte selbst Lichtsignale aufgesteckt und als alter Eisenbahner 


machte ich mich mit der Bedeutung dieser Signallichter mög- 


lichst schnell bekannt. 


In der Richtung nach vorn gesehen heisst die rechte 
Seite des Schiffes Steuerbord, die linke Backbord. Am Steuer- 
bord ist während der Dunkelheit eine grün-, am Backbord 
eine rothleuchtende Signallaterne. Der Vormast führt in be- 
trächtlicher Höhe ein weisses Signallicht, welches bei nebel- 
freier Nacht auf 9 km Entfernung hin sichtbar sein soll, 
während die Erkennbarkeit der farbigen Lichter schon bei 
3,6 km Abstand ihre Grenze haben soll. Das weisse Mast- 
signallicht leuchtet nur nach vorwärts und den beiden Seiten, 
nur Lootsensignale haben ein Mastensignallicht, welches von 
allen Seiten wahrnehmbar ist, während gewöhnliche Segel- 
schiffe überhaupt kein weisses Signallicht während der Fahrt 
führen. 

Der Strahlenkegel des weissen Signallichtes umfasst 
20 Kompassstriche, der eines der farbigen Seitenlichter nur 
10 Kompassstriche. Jeder Strich beträgt 114, Bogengrade. 
Man muss sich dem Vordertheile eines Schiffes ziemlich 
genau gegenüber befinden, wenn man beide farbigen Lichter 
bemerkt. 

Der in der Anwendung von zweierlei Lichtern liegende 
Nutzen ist einleuchtend. Grünes Signallicht auf Steuerbord- 
seite oder rothes Signallicht auf Backbordseite gesehen deutet 
an, dass man mit einem anderen Schiffe „profilfrei“ kreuzt. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Der Oesterreichische Staatsvoranschlag für das Jahr 1893 
und die Eisenbahnen. 

Das Expose des Finanzministers in der ersten Sitzung 
des Oesterreichischen Abgeordnetenhauses der wiedereröffneten 
Reichsrathssession hat angesichts des stockenden Absatzes, 
der mangelnden Ausfuhr, der glücklicherweise überwundenen 


Cholerakalamitäten allgemein befriedigt, da dieser Voranschlag 


mit einem Ueberschusse von 887291 fl. schliesst. Inwiefern 
die Eisenbahnen auf dieses Ergebniss Einfluss nehmen, sei in 


folgenden Daten auseinandergesetzt: das Budget enthält näm- | 


lich auch Einnahmen, welche vorübergehender Natur sind. So 
erscheinen 3,4 Millionen Gulden, welche die Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn für in früheren Jahren 
vom Staate gedeckte Investitionen refundirt hat, ferner 922 000 fl., 
welche die Bozen-Meraner Bahn zur Tilgung des Staats- 
vorschusses abgezahlt hat. Wir finden weiter den letzten Rest 
des Antheiles am Konversionsgewinne bei derG@alizischen 
CarlLudwigbahn im Betrage von 438000 fl. eingestellt, 
während allerdings im vorigen Jahre unter diesem Titel 
1057000 fl. den Einnahmen zu gute gekommen waren. Der 
Staat hat also an der Konversion der Galizischen Carl Ludwig- 
bahn-Prioritäten im ganzen mit einem Nutzen von 1,49 Millionen 


Gulden partizipirt. Zu den einmaligen Einnahmen zählen auch | 


dieInvestitionsfonds, welche der Staat von den fol- 
ae Bahnen übernommen hat und welche zum grössten 
"heil im Jahre 1893 für Anschaffungen und Neuherstellungen 
auf diesen Linien zur Verwendung kommen werden. Von der 
Galizischen CarlLudwig 
Gulden übernommen; davon gelangten 3,2 Millionen Gulden im 
Jahre 1892 zur Ausgabe und 1,5 Millionen Gulden sollen im 
Jahre 1893 verwendet werden, so dass der Regierung noch 
1,18 Millionen Gulden verbleiben. Die 
lieferte einen Investitionsfonds von 1,36 Millionen Gulden; da- 


von wurden 965 444 fl. im Jahre 1892 absorbirt und 401000 fl. | 


sollen zum Theil im Jahre 1893, zum Theil in den späteren 
Jahren in Anspruch genommen werden. DieDuxerBahnen 
endlich brachten 3,1 Millionen Gulden mit; davon wurden im 
Jahre 1892 703 000. ausgegeben und der Rest von 2,4 Millionen 


Gulden soll fast vollständig im Jahre 1893 a auehr werden, | 


indem 1,5 Millionen Gulden für das zweite Geleis Kloster- 
grab-Neustadt und 850000 fl. für verschiedene Her- 
stellungen erforderlich sind, 


ahn wurden 5,9 Millionen | 


Albrechtbahn | 1 
im natürlichen Wege, theils durch die Besserung der Verkehrs- 


Werden dagegen auf einer Schiffsseite gleichzeitig beide Signal- 
lichter bemerkt, so ist daraus zu entnehmen, dass ein anderes 
Schiff den Kurs des eigenen schneidet. Die Richtungen, 
welche beide Schiffe verfolgen, sind aus den Signallichtern 
untrüglich zu erkennen und ist damit auch bestimmt, wie aus- 
gewichen werden muss. Rothes Licht auf Steuerbordseite 
oder grünes Licht auf Backbordseite wahrgenommen deutet 
entweder an, dass das eigene Schiff ein anderes überholt, oder 
dass die Richtungen beider Schiffe einander im schiefen 
Winkel schneiden. Hier heisst es aufpassen! Nach den gel- 
tenden Regeln ist in diesem Falle wie auf dem Lande roth 
Haltezeichen. Das Schiff, welches auf Stenerbord roth in Sicht, 
soll nach den geltenden Regeln anhalten und das andere Schiff 
vorbeilassen. Am bedenklichsten ist die Lage, wenn beide 
Lichter gleichzeitig von zwei sich begegnenden Schiffen wechsel- 
seitig wahrgenommen werden. Dann steuern beide direkt auf 
einander zu und sollen in diesem Falle beide nach rechts den 
Kurs ändern. 

Nach Einprägung dieser wichtigen Regeln ging ich 
schlafen und gelangte auch nach verschiedenen Stössen und 
Turnübungen in meine Schublade. Gute Nacht! 


Am kommenden Morgen war mein Befinden ähnlich wie in 
meinen Studentenjahren am Tage nach einem grossen Kommers. 
Das liess sich ertragen, war ich doch besser daran, wie die 
Mehrzahl der Mitreisenden. Essen und Trinken auf Deck 
schmeckte ganz leidlich, Speisen und Getränke geriethen nicht 
auf Abwege. In einem eigens dazu mitgenommenen Buche 
sollten von jetzt an die Erlebnisse der Reisetage vermerkt 
werden und dieses gesetzte Programm ist pflichtschuldigst 
erfüllt worden. Ich kann jetzt den Notizen in meinem Tage- 
buche folgen. 

(Fortsetzung folgt.) 


Einen immer grösseren Umfang im gesammten Budget 
nehmen die Staatsbahnen ein. Wir müssen von der Zer- 
gliederung der grossen Summen absehen und nur durch die 
Wiedergabe der Endziffern, welche sich aus der Gegenüber- 
stellung der Einnahmen und Ausgaben ergeben, eine Ueber- 
sicht über den finanziellen Stand der Staatsbahnen, wie sich 
derselbe im Budget bietet, folgen lassen: 


Gegenüber 

ı\dem Finanz- 
gesetz 

für 1892 


Millionen Gulden f 


1893 


Betriebsüberschuss der Staatsbahnen . 24,086 + 1,146 
Ab: Nettoerforderniss im Extra- 
ordinarium EEE We 4,116 + 2,704 
bleiben . . 19,970 + 3,850 
Ab: Garantieerforderniss für Bahnen 
im Staatsbetriebe . . . RETUNE EN: 0,205. 
Ueberschuss . 17,556 | -+ 3,645 
Davon sind zu bestreiten die Zinsen 
und Tilgung der Staatseisenbahn- 
Schulden . tn Er | 34,199 + 3,303 
Abgang für den Staatsbetrieb . 16,643 — 0,342 


Der Staat hat also zur Bestreitung der vertragsmässigen 
Zahlungen für die Verzinsung und Amortisation des in den 
Staatsbahnen investirten Kapitals einen Zuschuss von 16,6 Mil- 
lionen Gulden zu leisten, welcher um 342000 N. geringer ist, 
als für das Jahr 1892 veranschlagt wurde. Die Regierung 
erwartet für das Jahr 1893 eine Steigerung des Verkehrs theils 


verhältnisse und hat die ordentlichen Betriebsausgaben um 
2,2 Millionen Gulden, die Transporteinnahmen um 3,9 Millionen 
Gulden höher angesetzt; sie erwartet, dass im Jahre 1893 die 
Tariferhöhung zur vollen Geltung gelangen, dass die Getreide- 
ausfuhr sich lebhafter entfalten, dass die Kohlenförderung aus 
den erweiterten Brucher und Ossegger Werken sich 
heben und dass endlich der Frachtenverkehr auf den west- 
lichen Staatsbahnen im N mit der Ausgestaltung 
der Wiener Verkehrsanlagen bei den Massenartikeln, wie Holz, 
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Eisen, Ziegeln und Steinen, sich erheblich beleben werde. Aus 
den Detailnachweisungen geht hervor, dass die Staatsbahnen, 
abgesehen von den Dohlansen für die in früheren Jahren be- 
stellten Fahrbetriebsmittel, einen neuen Kredit von 1155 000 fl. 
für die Beschaffung von 35 Lokomotiven sammt Tendern und 
Reserven in Anspruch nehmen. Der Bergsturz, welcher sich 
im heurigen Jahre auf der Arlbergbahn zwischen Langen 
und Danöfen ereignete und die Bahnstrecke verschüttete, macht 
die gänzliche Verlegung des Geleises bis in das gewachsene 
Terrain nothwendig. Die Kosten der Neuanlagen sind mit 
570000 fl. veranschlagt, wovon 350000 fl. für das Jahr 193 
beansprucht werden. Das gesammte Erforderniss der Staats- 
bahnen für Neubauten, Neuanschaffungen und Rekonstruktionen 
stellt sich auf 10,9 Millionen Gulden, das ist um 2,6 Millionen 
Gulden höher als für 1892; dem stehen ausserordentliche Ein- 
nahmen im Betrage von 6,8 Millionen Gulden gegenüber, wo- 
von 2,5 Millionen Gulden aut den Münzgewinn und 3,9 Millionen 
Gulden auf dieVerwendung der bereitsbesprochenen Investitions- 
fonds entfallen. 


Der Voranschlag für die Ungarischen Staatsbahnen. 

Der Handelsminister von Lukacs erklärte im Finanz- 
ausschusse des Ungarischen Abgeordnetenhauses bei der Be- 
rathung des Budgets der „Staatsbahnen“, er halte es für seine 
Pflicht, die Angelegenheit dieser Bahnen mit regster Aufmerk- 
samkeit zu verfolgen und im Interesse einer zweckmässigen 
Entwickelung alles mögliche aufzubieten. Der Minister kon- 
statirte die steigende Richtung der Einnahmen. Trotz der 
Cholera wird keine bedeutende Verminderung der Einnahmen 
eintreten. Die beiden grossen Reformen, der Zonen- und der 
Lokaltarif, haben den an sie geknüpften Hoffnungen sowohl 


in finanzieller als in volkswirthschaftlicher Hinsicht entsprochen | 


und er hab> aus den bisherigen Resultaten nicht die Ueber- 
zeugung schöpfen können, dass einschneidende Aenderungen 
nothwendig gewesen seien. Auf die Bemerkung eines Abge- 
ordneten, > das Zonensystem sich nicht bewährt habe, er- 
klärte der Handelsminister, die Ergebnisse des Jahres 1891 
beweisen am besten die Unhaltbarkeit der Bemerkung, dass 
nur der Nachbarverkehr die Zone finanziell gerettet habe. Der 
Minister würde es für schädlich halten, wenn die Zahl der 
Zonen von ]4 auf 20 erhöht werden würde und könne dies 
nicht in Aussicht stellen. Hierauf machte der Minister einige 
Mittheilungen über die Einnahmen der Ungarischen 
Staatsbahnen. Danach betrugen die gesammten Brutto- 
einnahmen aus dem Personen-, Gepäck- und Frachtenverkehr 
in den ersten 7 Monaten d. J., hinsichtlich deren bereits die 
definitiven Abrechnungen vorliegen, rund 40,8 Millionen Gulden 
gegen 36,6 Millionen Gulden im Vorjahre. Es ergibt sich 
somit für dieselbe Zeit d. J. eine Mehreinnahme von 4,2 Mil- 
lionen Gulden. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
waren bis Ende September d. J. in jedem Monat dem Vorjahre 
gegenüber stetig in Zunahme begriffen. Das Mehr der Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehr in dieser Periode beträgt 
1389000 fl., jenes aus dem Gepäckverkehr 52 900 fl. 


Die Bahnen und die neuen Steuervorlagen. 


Die neuen Steuervorlagen enthalten auch die Bestim- 
mung, dass die Zinsen und Dividenden von Aktien und Obli- 
gationen jener Erwerbsunternehmungen, die von der Erwerb- 
steuer befreit sind, künftig der entensteuer unterworfen 
werden sollen. Diese ist mit 2 % festgesetzt und würde u. a. 
folgende, gegenwärtig noch steuerfreie Unternehmungen treffen: 
das Ergänzungsnetz der Nordwestbahn, die Mährisch- 
Schlesische Oentralbahn, ferner alle auf Grund 
neuerer Konzessionen errichteten Unternehmungen, wie z. B. 
die Lokalbahngesellschaft bezüglich ihrer sämmt- 
lichen Linien. Für die Buschtährader Bahn und die 
Böhmische Nordbahn, die zum Theil noch das Privileg 
der Steuerfreiheit geniessen, hat die Sache keine praktische 
Bedeutung, da die Steuerfreiheit für diese Gesellschaften 
ohnehin im Jahre 1893 zu Ende geht. 


Gesetzesvorlage über die Podolischen Bahnen. 

Eine solche Vorlage, betr. die Linien Tarnopol-Skala- 
Zaleszyki wird demnächst dem Reichsrath zugehen, es wird für 
diese Linien, ähnlich wie für die Böhmerwaldbahnen, ein be- 
stimmtes Reinerträgniss vom Staate garantirt werden. Das 
Kapital der Podolischen Bahnen, durch deren Bau ein alter 
Wunsch Ostgaliziens erfüllt wird, ist mit 11 Millionen Gulden 
in Aussicht genommen. 


Statistik des Schiedsgerichts der Krankenkassen. 

Die Ausschüsse der Eisenbahnkrankenkassen wurden von 
der K. K. Generalinspektion infolge der diesbezüglichen Ver- 
lautbarungen der K. K. Ministerien des Handels und des Innern 
aufgefordert, die als neue alljährliche Vorlage angeordnete 
„Statistik der Thätigkeit des Schiedsgerichts“ künftighin zu- 


gleich mit dem gemäss dem von der K.-V.-G. für das_ be- 
treffende Kalenderjahr zu liefernden statistischen Ausweisen, 


spätestens bis Ende Mai jeden Jahres dieser Behörde vorzu-. 


legen. Hierzu ist das vorgeschriebene Formular zu benutzen; 
für das Jahr 1891 ist diese Statistik nachträglich zu verfassen; 
bis Ende d. Mts. eventuell als Vakatausweis vorzulegen. 


Betriebseinnahmen der Ungarischen Eisenbahnen im Monat 
September d. J. 

Es haben in jenem Monat vereinnahmt (die Differenz 

gegen den gleichen Zeitraum des Vorjahres ist durch + aus- 

gedrückt): 


a) die Ungarischen Staätsbahnen . .. ... 6 979 978 fl. 
für 1 km 940 fl. (— 46 370fl., für 1ı km — 88 fl.), 

b) die übrigen Haupt- bezw. Privatbahnen 1233406 „ 
für 1 km 880 fl. (— 56506 fl., für 1km — 40 fl.) i 

c) alle Lokalbahnen zusammen . . ..... 641 936 „ 
für 1 km 194 fl. (+ 38747 f., für ı km — 8 fl.). 
sämmtliche vorstehend bezeichneten Bahnen . 8855320 fl. 


für 1 km 730. (— 64129 fl., für 1 km — 38 fl.) 

Vom 1. Januar bis 30. September d. J. haben diese Bahnen 
vereinnahmt: 

a) 52 617 984 N. (+ 3426 683 Al.), für 1 km 7.088 fl. (+ 312 fl.) 

b) 9797058 „ (+ 108080 „) »-1n 6998 „ (4 74 ») 

ec) 5085989 „ (+ 946179 „) „n 1 „» 1557 „(+ 75 „ 
Summe 67501031 NH. (+ 4475 892 A.). 

Die kilometrischen Einnahmen sämmtlicher Ungarischen 
Eisenbahnen vom 1. Januar bis 30. September d. J. betrugen 
5585 fl., somit — 135 fl. gegen das Vorjahr. 


Eisenbahneröffnungen im Monat September d. J. 

In jenem Monate gelangten nachstehende Strecken zur 
Eröffnung: 

am |. September d. J. die 7,3 km lange Budapester Do- 
nauufer-Ringbahn der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen für den Güterverkehr; 

am 13. September die 32,186 km lange Theilstrecke Her- 
mannstadt- Nagy Talmacs- Felek der Lokalbahn 
Hermannstadt-Fogaras-Vörös Tosony; den Betrieb besorgt die 
Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen. 


Betriebseinnahmen im Monat September d. J. 


In jenem Monate wurden auf den ÖOesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 13203106 Personen und 
8 633 428 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 28112865 N. erzielt, d. i. für das Kilometer 1009 A. (hier- 
von entfallen auf die Oesterreichischen Bahnen 19 257 545 Al. 


und auf die Ungarischen Bahnen 8855 320 fl.). — Im gleichen 
Monat 1891 betrug die Gesammteinnahme, bei einem Verkehre 
von 12899967 Personen und 8332652 t Güter, 29 465 085 fl. 


oder für das Kilometer 1088 fl.; daher ergibt sich für den 
Monat September d. J. eine Abnahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 7,3 ®. 

Die auf den Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
in den ersten 9 Monaten d. J. erzielten Verkehrseinnahmen 
beziffern sich auf 220701845 fl. (hiervon entfallen auf die 
Oesterreichischen Eisenbahnen 153200814 fl., auf die Unga- 
rischen Bahnen 67501031 fl.), im gleichen Zeitraum des Vor- 
jahres auf 223 942749 Al. i 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der Oester- 
reichisch - Ungarischen Eisenbahnen für den eben genannten 
Zeitraum des laufenden Jahres 27762 km, für den gleichen 
Zeitraum des Vorjahres dagegen 26833 km betrug, so stellt 
sich die durchschnittliche N für das Kilometer und 
die Betriebszeit Januar—September d. J. auf 7950 fl. gegen 
8346 A. im Vorjahre, d. i. um 396 fl. ungünstiger, oder, auf 
das Jahr berechnet, 'für 1892 auf 10600 hi gegen 11128 fl. im 
Vorjahre, d. i. um 528 fl., mithin um 4,7 $ ungünstiger. 

Nach der Höhe des auf Grund der Einnahmezitfern der 
ersten 9 Monate d. J. für das Jahr ermittelten Kilometerergeb- 
nisses haben von den im „Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schifff.“ 
aufgezählten 128 Bahnen die folgenden die höchsten Einnahmen: 
die Wiener Verbindungsbahn mit 94000 fl., die Aussig - Tep- 
litzer Eisenbahn mit 52652 fl., die Kaschau - Oderberger Bahn 
Bewrsichische Strecke) mit 33 959 fl., die Kaiser Ferdinands- 

ordbahn (Hauptbahnnetz) mit 27457 fl., die Kahlenberg- 
Eisenbahngesellschaft (Dampftramway Wien - Nussdorf) mit 
22193 fl. und die Südbahngesellschaft (Hauptbahnnetz und Lo- 
kalbahnen in Oesterreich) mit 21 231 fl. 


Ertheilung, bezw.Verlängerung vonEisenbahn-Vorkonzessionen 
in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat folgende Bewilligungen zu 
technischen Vorarbeiten ertheilt, bezw. verlängert, und zwar: 
der Firma Heinrich Mattoni in Giesshübl- Puchstein für eine 
normal- oder schmalspurige Eisenbahn mit Dampf- oder elek- 


u 
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trischem Betrieb von Karlsbad nach Giesshübl-Puch- 
stein auf die Dauer von 6 Monaten und dem K. und K. 
Kämmerer Franz Grafen Hartig, Herrschaftsbesitzer in Niemes, 
für eine normalspurige Lokalbahn von der Station Berko- 
witz-Melnik der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft zum Anschlusse andie Zittau-Reichen- 
berger Eisenbahn bei Kratzau nebst Verbindungs- 
kurven zu den Bahnhnhöfen Liboch und Hirschberg 
auf die Dauer eines Jahres. — Das Handelsministerium hat 
ferner die dem Josef Balik in Hronow ertheilte Bewilligung 
für eine gegebenenfalls mit Schmalspur herzustellende Lokal- 
bahn von ronow nach Eipel und von da nach Horic 
auf die Dauer eines Jahres ausgedehnt. 


Kommissionsberathung, betreffend die Wiener Verkehrs- 
anlagen. 


Unter Vorsitz des Sektionschef Dr. v. Wittek kamen 
folgende Gegenstände zur Verhandlung: 


Von den Baugewerbe-Genossenschaften Wiens ist eine 
Petition eingelangt, welche die eheste Inangriffnahme der 
Verkehrsarbeiten erbittet. Ferner ist die Entscheidung des 
Handelsministeriums über das Ergebniss der Trassenrevisions- 
Verhandlung hinsichtlich der in der ersten Bauperiode auszu- 
führenden Linien der Stadtbahn herabgelangt. Dieser Erlass 
wurde einem Ausschusse zur Vorberathung zugewiesen. Zur 
Verhandlung mit dem Ministerium wegen der Ertheilung der 
Konzession für die Lokalbahnlinien wurden mehrere Mitglieder 
bestimmt. 


Diesem Ausschusse wurde auch das vom technischen 
Büreau der Kommission ausgearbeitete generelle Projekt für 
die definitive, in der zweiten Bauperiode auszuführende Trasse 
der Donaustadt-Linie zur Vorberathung zugewiesen. Ferner 
wurde mitgetheilt, dass die Projektsarbeiten hinsichtlich des 
Bahnhofes Michelbeuren der Gürtellinie so weit vorgeschritten 
sind, dass die politische Begehung voraussichtlich schon Ende 
dieses Monats wird stattfinden können. Den hauptsächlichsten 
Gegenstand der Verhandlung bildeten die Vorschläge des 
Ausschusses über die Aufbringung der Geldmittel für das 
Jahr 1893. Die Kommission beschloss, ein Anlehen im Betrage 
von 10 Millionen Kronen in 4 $ Obligationen zu emittiren und 
dieses Anlehen successive nach Maassgabe des eintretenden 
Bedarfes, und zwar zunächst an Sparkassen und öffentliche 
Fonds zu begeben. Ferner solle vom Reichsrathe die Aner- 
kennung der Pupillarsicherheit dieser Titres und die Gewäh- 
rung der Steuerfreiheit für die Kuponzahlungen erbeten 
werden. Endlich wurden auch die Vorschläge des Ausschusses 
hinsichtlich des Wortlautes und der Ausstattung der betref- 
fenden Schuldverschreibungen sowie der Einrichtung des 
Kassendienstes der Kommission genehmigt. 


Das Projekt der Vintschgauer Bahn. 


Bei der unter Theilnahme der Interessenten gepflogenen 
Trassirung traten Meinungsverschiedenheiten zu Tage über die 
kommerzielle Bedeutung der Vintschgauer Bahn. 
Vertreter der Handelskammern von Innsbruck und Bozen, des 
Tirolischen Landesausschusses und der Schweiz dieser Bahn 
nach Erfüllung aller zu ihrer vollen Entwickelung erforder- 
lichen Bedingungen eine wichtige Rolle im internationalen 
Verkehre beimaassen und sohin auch eine Blsendige Ad- 
häsionsbahn mit allen Attributen einer bedeutenden Transit- 
linie befürworteten, schien man auf Seite der Staatsbahnen- 
direktion die Vintschgauer Bahn nur als einfache Lokalbahn 
gelten zu lassen, und man nahm deshalb weder an dem Zahn- 
radsystem noch an Steigungen von 50 0 Anstoss. Von 
Schweizerischer Seite wäre eine Anschliessung bei Reschen in 
Aussicht genommen, jedoch nur, wenn die Oesterreichische 
Bahn normalspurig ausgeführt würde. Der Vertreter des 
Tirolischen Landesausschusses gab eine motivirte Erklärung 
ab, worin die Vervollständigung des lückenhaften Tirolischen 
Schienennetzes durch eine North von Meran bis zur Arl- 
bergbahn bei Landeck empfohlen wurde, indem durch diese 
Vintschgauer Oberinnthaler Eisenbahn der schwer vermisste 
Anschluss an die Schweiz, sei es durchs Engadin oder Münster- 
thal, eine Verbindung der Arlbergbahn im Westen Tirols mit 
dem Mittelpunkte des Landes erzielt und hierdurch im Ver- 
kehre von Nordwest nach Südost und in a netzier 
Richtung, zumal nach Einfügung der Valsuganabahn, eine be- 
deutende Transitroute Eee locisr, eine Sukkursallinie der 
Brennerbahn für allfällige Unterbrechungen derselben her- 
gestellt und endlich ein grosser Landestheil von unleugbarer 
wirthschaftlicher Bedeutung in das Schienennetz einbezogen 
würde. In ihrer Gesammtheit geben diese Zwecke der Vintsch- 

auer Bahn in der That eine Bedeutung, welche sie über das 
Nivaan einer Lokalbahn weit erhebt. 


Während die | 


Das Metermaass als Grundlage der Tarifberechnung 
der Südbahn. 

Die Verwaltung dieser Bahn hat hierüber den beiden 
Handelsministerien ihre Vorschläge erstattet. Sie hat nämlich 
konzessionsmässig das Recht, bei ihrem Längenzeiger jeden 
1 Viertelmeile übersteigenden Bruchtheil auf 1 ganze Meile 
aufzurunden. Die Südbahn schlägt nun vor, dass diese Be- 
rechtigung ihr auch bei Einführung des Kilometerzeigers der- 
art eingeräumt werde, dass die Entfernung von 17 bis 21 km 
als 20 km, von 22 bis 26 km als 25 km usw. gerechnet werde. 
Hierüber finden nun die Verhandlungen statt. Die Vorschläge 
in betreff der Aufstellung des Reformtarifs hat die Verwaltung 
der Südbahn bisher nicht erstattet. 


Eröffnung der Löcsethaler Lokalbahn und Aenderung von 

Stationsnamen der Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 

Am 1. d. Mts. ist die 13 km lange, der Löcsethaler Lokal- 
bahn - Aktiengesellschaft gehörige, im Betriebe der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn stehende Bahn von I g1lö nach Löcse 
mit den Zwischenstationen Pälmafaltı und Löcsemajor (6 bezw. 
9 km von Iglö entfernt) dem Betriebe übergeben worden. 

Die bisher Igl6-Löcse (Leutschau) benannte Abzweig- 
station der neuen Bahnlinie führt vom genannten Tage ab den 
Namen „Löcse“; ferner ist der Name der gleichfalls an der 
Kaschau-Oderberger Bahn belegenenStationTepla in„Liptö- 
Tepla“ umgeändert worden. 


Eröffnung von Haltestellen bezw. Erweiterung ihrer 
Abfertigungsbefugnisse. 

Am 26. Oktober d. J. wurde die bisher nur für den Per- 
sonen-, Gepäck- und Eilgutverkehr eröffnete Station „Pras- 
kovic“ der Linie Prag-Boderbach der Oesterreichisch-Unga- 
rischen Staatsbahn auch für den provisorischen Frachtenver- 
kehr in ganzen Wagenladungen eröffnet. 


Zwischen den Stationen Wien und Stadlau wird eine Per- 
sonen-Haltestelle in der Nähe der bestehenden Abzweigungen 
der Donauuferbahn mit der Bezeichnung „Stadlauer Brücke- 
Lasthaus“ versuchsweise errichtet. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 

Der Umschwung zum Bessern scheint sich vorzubereiten. 
Seit Anfang dieses Monats verkehren wieder auf allen grossen 
internationalen Routen direkte Personenwagen. Die Börse be- 
grüsste diese Thatsache, indem sie den Aktien der Staatsbahnen 
(294,50), der Nordwestbahn (210,25) und der Elbethalbahn (228,25) 
eine erhöhte Beachtung zuwendete. Die Aufhebung der den 
Verkehr beengenden Maassregeln bedeutet in der That für die 
Transportanstalten einen grossen Gewinn. Auch die übrigen 
Bahnen profitirten hiervon; so notirten Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn 2790, Galizische Carl Ludwigbahn 215,10 und Südbahn 97,40. 
Die Böhmischen Bahnen waren auf die Nachricht hin beliebt, 
dass die Sächsischen Bahnen in der letzten Woche 84581 (+ 463) 
Wagen an Böhmischen Braunkohlen verfrachtet haben. 


Aus Frankreich. 


Fahrkarten zum halben Tarif. 


Ein Reisender konnte die Umwandlung einer Jahres- 
karte C, die nur Anspruch auf Verabfolgung von Fahrkarten 
Ill. Klasse zum halben Tarif gibt, in eine Kae B, die An- 
spruch auf Verabfolgung von Fahrkarten II. und Ill. Klasse 
zum halben Tarif gibt, nur unter der Bedingung erhalten, dass 
er eine Summe, gleich dem Preis einer Vierteljahrskarte C, 
opfere. Da dieser Fall in den Bestimmungen des Verbands- 
tarifs für Ausgabe von Verkehrskarten zum halben Tarif nicht 
vorgesehen ist, so hat der Minister der öffentlichen Arbeiten 
aus der Beschwerde des betreffenden Reisenden Veranlassung 
genommen, den Eisenbahngesellschaften durch Rundschreiben 
vom 8. September d. J. folgende Ergänzung des genannten 
Tarifes zu empfehlen: „Der Inhaber einer Karte B oder © kann 
diese stets in eine zu dem gleichen Zeitpunkte ablaufende 
Karte, die Anspruch auf Verabfolgung von Fahrkarten höherer 
Klasse gibt, umschreiben lassen, wenn er den Unterschied 
zwischen dem Preis der ursprünglichen Karte und dem der 
neuen Karte nachzahlt.“ 

Die Umschreibung kann der Eisenbahn nur günstig sein, 
da der Inhaber, der den Preis der neuen Karte unverkürzt 
zahlt, die Vortheile, die ihm die neue Karte im Vergleich zu 
seiner ursprünglichen verschafft, nicht während der ganzen 
vorgesehenen gewöhnlichen Zeit geniessen kann. Der Minister 
hat demnach die Eisenbahngesellschaften ersucht, ihm nach 
Verständigung mit den übrigen betheiligten Gesellschaften 
ihre Entschliessung baldigst mitzutheilen, 
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Fahrplanzeit. 

Um den Verschiedenheiten der Fahrplanzeiten bei den 
verschiedenen Gesellschaften ein Ende und jede Verwirrung 
unmöglich zu machen, hat der Minister der öffentlichen Ar- 
beiten den Eisenbahngesellschaften durch Rundschreiben vom 
24. September d. J. empfohlen, in die Aushang-Fahrpläne tol- 
genden Hinweis gleichmässig aufzunehmen: „Der Zugdienst 
ist nach gesetzlicher Frist mit 5 Minuten Verspätung geregelt.“ 

(Fortsetzung folgt.) 


Aus Grossbritannien. 

Die Frage, ob Staats- oder Privatbahnen, 
beschäftigt in England die Gemüther seit Jahren, ohne dass 
es bisher zu einer Klärung gekommen wäre. Bei dem Vor- 
walten des Eisenbahninteresses in den einflussreichen und 
dem öffentlichen Leben nahestehenden Kreisen ist es wohl 
erklärlich, wenn die Anhänger des Staatsbahnsystems nicht 
durchzudringen vermögen. Die gegen die Staatsbahnen 
sprechenden Gründe hat Acworth, bekannt durch seine Schriften 
„Ihe Railways of England“ und „The Railways of Scotland“, 
in einer unlängst gehaltenen Rede vom Englischen Standpunkt 
näher erörtert. Die ganze Frage, meint er, finde nicht die- 
jenige Beachtung und man räume ihr nicht die wichtige Stelle 
ein, die sie in nächster Zukunft im Programm der praktischen 
Politik einnehmen werde. Eine Staatsbahn müsse naturgemäss 
dem Stillstand anheimfallen. Ferner könne es nicht erwünscht 
sein, wenn die Stimmen von 6 % aller Angehörigen der arbei- 
tenden Klassen, d. h. 350000 Mann, in die Hände politischer 
Parteien gelegt würden. Die Postverwaltung könne man nicht 
als Vorbild hinstellen, die eine sehr einfache Aufgabe habe 
und für die die Eisenbahnen im Grunde die Arbeit verrichten. 
Die Staatsverwaltung der Eisenbahnen stehe der Privatver- 
waltung nach, das gehe aus der Betrachtung der Eisenbahn- 
geschichte klar hervor. In England sei die intelligente und 
organisirte öffentliche Meinung fast zum Monopol geworden; 
sie habe eine solche Macht erlangt, dass sie beispielsweise die 
Eisenbahnen zu Verbesserungen selbst auf Koster ihrer Divi- 
denden gezwungen habe. Die Staatsbahn möchte sich der- 
artigen Einflüssen weniger geneigt zeigen, denn der Staat 
könne jede Anregung mit der Begründung abwehren, dass die 
Interessen der Steuerzahler, die er zu überwachen habe, die 
vorgeschlagenen Verbesserungen nicht zuliessen. Im übrigen 
gab er zu, dass für die Englischen Gesellschaften, so viel sie 
auch schon für das Land gethan hätten, noch viel zu thun 
übrig bleibe. Er für seine Person würde sich jedoch hierin 
lieber auf die öffentliche Meinung, als auf die Staatshilfe ver- 
lassen, die günstigstenfalls nur zu einer starren Mittelmässig- 
keit führe. 

Ueber die Frage der Normal-Arbeitszeit, 
die in England schon lange lebhaft erörtert wird, ist selbst in 
den arbeitenden Klassen eine Uebereinstimmung nicht zu er- 
zielen. Die „General Railway Workers Union“ steht mit aller 
Entschiedenheit auf der Seite des Achtstunden - Tagewerks, 
welches von der „Amalgamated Society of Railway Servants“ 
mit grosser Mehrheit verworfen wird. Diese letztere Ver- 
einigung von Eisenbahnbediensteten tritt für allgemeine Ein- 
führung des Zehnstunden-Tagewerks ein. 

Die Verstadtlichung der Londoner Strassenbahnen 
ist vom Grafschaftsrath (County Council) in Aussicht ge- 
nommen. Er hat sich dahin entschieden, zunächst 30 km der 
North Metropolitan Tramways zu übernehmen. Wegen der 
Uebernahme von 7 km der London Street Tramways schweben 
noch die Verhandlungen. London folgt bei seinem Vorgehen 
einer Reihe anderer Englischer Städte. Die Stadt Manchester 
hat 42 km eigene Linien, Birmingham 30 km, Liverpool 45 km, 
Glasgow 48 km, Newcastle 18 km, Bradford 22km. Im ganzen 
sind in England 390 km Strassenbahnen in städtischen Händen. 


Ein Eisenbahnprozess um 2 d. 
wurde unlängst in Edinburg ausgefochten. Ein Reisender 
kaufte eine Fahrkarte von dieser Stadt bis Eskbank für 6 d., 
fuhr aber bis Dalhousie weiter und lehnte beim Aussteigen 
ab, den am Durchgangsfahrpreise — 8 d. — noch fehlenden 
Betrag von 2d. zuzuzahlen, indem er geltend machte, dass der 
Fahrpreis zwischen Eskbank und Dalhousie nur 1 d. betrage, 
wie in der That der Fall war. Im Prozesswege erging das 
Urtheil dahin, dass nicht der durch Zusammenstoss der ört- 
lichen Fahrpreise entstehende Betrag, sondern der Durchgangs- 
fahrpreis maassgebend, die klägerische Eisenbahngesellschaft 
also im Recht sei. 

Die Kosten des Grunderwerbs für die Erweiterung des 
Waverleybahnhofes in Edinburg 


sind durch Schiedsspruch festgestellt worden, weil sich die 
Stadtverwaltung und die Nordbritische Bahn darüber nicht 


einig werden konnten. Die Bahn ist durch die Gärten in West 
Princes street geführt und der bisherige Bahnhof Waverley 
hatte einen beträchtlichen Theil der Gartenanlagen in East 
Princes street in Anspruch genommen. Den für die Erweite- 
rung des Bahnhofes erforderlichen Flächenraum, rund 0,8 ha, 
a sich die Stadt herzugeben, bis sie durch einen 
Parlamentsbeschluss dazu gezwungen wurde. Die Stadt forderte 
nun zunächst 1,6 Million Mark für die Fläche, später schraubte 
sie ihre Forderung auf 3 Millionen. Das einberufene Schieds- 
gericht lehnte eine Festsetzung der Summe ab; der Obmann 
stellte schliesslich den Betrag auf 590000 “4 alles in allem 
fest, immerhin noch doppelt so viel, wie die Eisenbahngesell- 
schaft veranschlagt hatte. 


Der Personenzugverkehr der Ostbahn 


hat mit dem 1. November d. J. eine Ausdehnung erfahren. Die 
Londoner Züge, welche bis dahin nach Doncaster gingen, sind 
bis York durchgeführt worden, so dass die Reise von London 
nach York ausser auf der Nordbahn nun auch auf der Ostbahn 
ohne Umsteigen möglich ist. Die Maassregel betrifft im ganzen 
8 Züge, 4 nach jeder Richtung, von denen der schnellste die 
Fahrt in 5'/, Stunden zurücklegt. Ferner hat die Gesellschaft 
eine neue Zugverbindung zwischen York und Harwich ein- 

erichtet; vorläufig verkehrt hier täglich nur 1 Zug in jeder 

ichtung, der den Anschluss an die Festlanddampfer ver- 
mittelt. VonSelby aus wird nach dem Hafenort Hull über die 
Nordostbahn bequemer Anschluss gewährt. 


Aus Nordamerika. 
Personenverkehr der Newyorker Bahnen bei der Columbusfeier. 


Während der Festtage vom 10. bis 12. Oktober d. J. haben 
die Newyorker Bahnen ganz ausserordentliches in der Per- 
sonenbeförderung leisten müssen und es sei gleich erwähnt, 
dass die Bewältigung dieses Verkehrs im grossen ganzen glatt 
von statten ging; nur am Ende der Columbusfeier trat eine 
Stauung der zudrängenden Menschenmassen ein. 

Die Pennsylvaniabahn beförderte in den 8 Tagen 
nach Newyork 96937 Personen auf der Eisenbahn und 165472 
Personen mit den Fährbooten, am 12. Oktober d. J. wurden 
allein 116418 Personen befördert. 

Die Eriebahn beförderte 60 049 Personen nach Jersey 
City. Die Zahl der von hier nach Newyork übergesetzten 
Reisenden ist nicht bekannt. 

Die Newyork, Newhaven & Hartfordbahn 
brachte 30000 Reisende, die Centralbahn von New- 
jersey 77932 Reisende, die Long Islandbahn ungefähr 
80.000 Reisende. 

Den Löwenantheil jedoch bekamen die Newyorker 
Hochbahnen (Manhattan Elevated). Hier wurden 
in den 3 Tagen 2921864 Personen, mithin durchschnitt- 
lich täglich 974000 Personen befördert. Am 12. Ok- 
tober d. J. benutzten 1075537 Reisende die Bahn. Auf der 
13,5 km langen Bahn der dritten Avenue wurden an einem 
Tage 87000 Wagenkm und fast 19300 Lokomotivkm geleistet. 

Es herrschte natürlich ein gewaltiges Drängen; trotzdem 
ging die Abwickelung des Verkehrs gut von statten. Der Um- 
stand, dass ein Personenzug einem anderen haltenden in den 
Rücken fuhr, wodurch eine Anzahl Personen leicht verletzt 
wurden, darf unter den begleitenden Umständen nicht sehr 
ernst genommen werden. Die Newyorker Presse beglück- 
wünscht denn auch mit Recht die Verwaltung der Hochbahnen 
zu dieser grossartigen Leistung. 

Hierbei sei noch erwähnt, dass die Eastriverbrücke 
zwischen Brooklyn und Newyork in den 3 Tagen von 570 387 
Personen passirt wurde. 


Die längste Telephonverbindung der Welt. 

Die Amerikanische Telephon- ve Telegraphengesell- 
schaft eröffnete vor wenigen Wochen eine Telephonlinie 
zwischen Newyork und Chicago. Die Linie ist 1530 lang. 
Die oberirdisch geführte Leitung besteht aus je einem Kupfer- 
draht für Hin- und Rückleitung. Die Drähte haben ungefähr 
den 4fachen Querschnitt der gewöhnlichen Fernleitungen. Sie 
wiegen 246 kg auf 1 km. Das Gesammtgewicht der Leitungs- 
drähte beträgt 375000 kg. Diese Linie ist bei weitem die 
längste aller Telephone ERRe N 


Personenfahrpreise von Newyork nach Chicago während der 
Weltausstellung. 

Die Frage der Ermässigung der Personentarife zwischen 
Newyork und Chicago für die Zeit der Weltausstellung be- 
schäftigt die Amerikanische Presse jetzt lebhaft. Die grossen 
Bahnen scheinen jedoch nicht gewillt zu sein, grössere Er- 
mässigungen eintreten zu lassen; man plant vorläufig solche 
von 25, höchstens 33 $, sodass eine Fahrt von Newyork nach 
SE UnED und zurück dann immer noch 30, bezw. 27 kosten 
würde. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Koksverkehr nach Wien. Mit dem 
1. Dezember d. J. treten für die Beför- 
derung von Koks nach Wien Nordbahn- 
hof bei Aufgabe von mindestens 10 000 
Kilogramm auf einen Frachtbrief und 
Wagen oder Zahlung der Fracht hierfür 
von den nachbenannten Stationen die 


hierbei angegebenen Frachtsätze in 
Kraft: 

von Breslau OÖ. S. Bahnhof . 67,5 kr. 

a “ Oderthorbahnhof 68,6 „ 

MERRriep Be 2 600 

„ Leobschütz SE 

BuuNeisse’.... . Stel 

„ Ober:-Glogau 56,3 

„ Oppeln. 56,9 „ 

„ Rybnik. 50,4 „ 

BNarnowitziee. 09,8. 

für 100 kg. 
Breslau, den 8. November 1892. (2204) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Stettin-Schlesisch/Märkisch-Sächsischer 
Verbandsverkehr. Für den Milchver- 
sand von Nikrisch nach Dresden- 
Altstadt werden mit Gültigkeit vom 
10. November d. J. an besondere Fracht- 
vergünstigungen gewährt, welche bei 
den Abfertigungsstellen genannter Sta- 
tionen zu erfahren sind. (2205) 

Dresden, den 5. November 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Betriebseröffnung auf der eingelei- 
sigen, normalspurigen Sekundärbahn 
Falkenstein-Muldenberg. Am 15. No- 
vember d. J. wird die von der Zwickau- 
Oelsnitzer Staatseisenbahnlinie abzwei- 
gende und in die Chemnitz-Adorfer Linie 
einmündende eingeleisige,normalspurige, 
10,21 km lange Bahnstrecke Falkenstein- 
Muldenberg dem allgemeinen Verkehre 
übergeben werden. 

Der Betrieb erfolgt nach Maassgabe 
der Bahnordnung für Deutsche Eisen- 
bahnen untergeordneter Bedeutung vom 
Jahre 1878 sowie der für den Betrieb 
der Sächsischen Staatseisenbahnen gül- 
tigen Reglements. 

ie neue Linie enthält ausser dem 
Anschlussbahnhofe Falkenstein und der 
an dem Einmündungspunkte neu herge- 
stellten, für den vollen Verkehr einge- 
richteten Haltestelle Muldenberg, die 
Haltestelle Grünbach für Personen- und 
beschränkten Güterverkehr. 

Die Tarife für die Personen- und Ge- 
anne werden auf den Ver- 

ehrsstellen ausgehängt werden. Für 
die Beförderung von Gütern, Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren gelten 
die normalen Frachtsätze. 

Die der Frachtberechnung zu Grunde 
zu legenden Entfernungen sind in dem 
bei allen Stationen zu erlangenden Nach- 
trage zum Kilometerzeiger der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen enthalten. 

Dresden, am 9. November 1892. (2206) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Am 1. Dezember d. J. tritt zum Tarif 
Theil II — Heft 3 der Nachtrag XV mit 
Bestimmungen über die aufgenommene 
Station Wien Praterkai und neuen bezw. 
ermässigten Frachtsätzen der Ausnahme- 
tarife 1A Getreidefete., 1B Kleie etc. 
und 15 Kartoffeln in Kraft. Der Nach- 


trag kann bei den Endverwaltungen 
kostenfrei bezogen werden. 
Breslau, den 9. November 1892. (2207) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Am 15. d. Mts. treten für die Beförde- 
rung von Elsässischem Rohpetroleum in 
Ladungen von mindestens 10 000 kg nach 
Schönebeck folgende ermässigte Fracht- 
sätze für 100 kg in Kraft: 

von Dürrenbach 

„ Schweighausen . 

Sulz u/W a: 

»„ Walburg i/Els.. ” 
Erfurt, den 7. November 1892. (2208) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens aller betheiligten Verwaltungen. 


2,25 M. 


” 
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Werrabahn— Bayerischer Güterver- 
kehr. Dem Ausnahmetarif 3 (Holzpappe 
ab Eisenstein) tritt ab 20. d. Mts. die 
Station Lauscha mit dem Frachtsatz 
von 1,75 .4 für 100 kg hinzu. (2209) 
Meiningen, den 8. November 1892. 
Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Stettin-Schlesisch/Märkisch -Sächsischer 
Verbands - Güterverkehr. Am 10. No- 
vember d. J. wird die Station Weida- 
Altstadt in oben bezeichneten Ver- 
bands - Güterverkehr einbezogen. Der 
Frachtberechnung werden die Entfer- 
nungen für Weida (Sächs. Staatsb.) 
zuzüglich 3 km zu Grunde gelegt. 
Dresden, den 9. November 1892. (2210) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Zu den vom 31. Dezember 1891 
ab gültigen besonderen Bestimmungen 
und Tarifen für die Beförderung von 
Gütern und lebenden Thieren auf den 
schmalspurigen FEisenbahn- 
linien Döbeln (Grossbauch- 
litz) - Mügeln - Öschatz, Mü- 

eln-Nerchau-Trebsen und 
schatz-Strehla istderNachtragl 
erschienen. 

Er enthält u. a. Aenderungen und Er- 

änzungen des Frachttarifs für die 

ebergangsstationen Grossbauchlitz, 
Oschatz und Nerchau-Trebsen, die, inso- 
weit sie noch nicht in Kraft sind, vom 
Tage der Eröffnung des Betriebes auf 
der Strecke Falkenstein-Muldenberg Gül- 
tigkeit erlangen. 

Abzüge des Nachtrags I können durch 
die Stationen bezogen werden. 

Dresden, am 3. November 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(2211) 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Zum Kilometerzeiger 
für den Lokal-Güterverkehr und für die 
Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren 
vom 1. April 1888 ist der Nachtrag XIV 
erschienen. 

Er enthält, ausser einer Ergänzung 
der Vorbemerkungen anderweite, mit 
Eröffnung der Linie Falkenstein-Mulden- 
berg in Kraft tretende Entfernungen 
für Auerbach (unt. Bhf.), Bergen, Blauen- 
thal, Bockau, Eibenstock, Eich, Falken- 
stein, Hammerbrücke, Jägersgrün, 
Klingenthal, Lottengrün arkneu- 
kirchen, Oelsnitz i/V., Pirk, Rautenkranz, 
Schöneck, Schönheider-Hammer, Treuen, 


Untermarxgrün, Wilzschhaus, Wolfs- 
grün und Zwota, sowie Entfernungen 
für die Verkehrsstellen der neuen Linie 
Falkenstein-Muldenberg. 

Der Tag der Eröffnung dieser Linie 
wird noch besonders bekannt gemacht 
werden. ß 

Abdrücke des Nachtrags können durch 
unsere Stationen bezogen werden. 

Dresden, am 3. November 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(2212) 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Am 31. Dezember 1. J. treten die im 
Tarife für den Güterverkehr zwischen 
Baden und den Süddeutschen Neben- 
bahnen vom 20. Oktober 1892 enthaltenen 
Entfernungen zwischen Mengen und 
Sigmaringen einerseits und den Stationen 
der Bregthalbahn andererseits ausser 
Kraft. 

Ferner werden mit sofortiger Wirk- 
samkeit die Entfernungen für die Sta- 
tionen der Strecke Menningen-Josephs- 
lust und Zielfingen ermässigt, worüber 
die betheiligten Dienststellen nähere 
Auskunft ertheilen. 

Karlsruhe, den 8. November 1892. (2213) 

Generaldirektion. 


Transittarif für den Norddeutschen 
Güterverkehr nach den unteren Donau- 
ländern. Mit Gültigkeit vom 15. No- 
vember d. J. werden Messingwaaren etc. 
auch in Verbindung mit an- 
derem Material, sofern letz- 
teresnicht denHauptbestand- 
theilder betreffenden Gegen- 
stände bildet, zu den ermässigten 
Sätzen des Ausnahmetarifs für Eisen- 
waaren etc. abgefertigt. 

Ueber einige sonstige geringfügige 
Aenderungen im Wortlaut des Waaren- 
verzeichnisses dieses Ausnahmetarifes 
geben die betheiligten Dienststellen Aus- 
kunft. 

Breslau, den 9. November 1892. (2214) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr. FürZucker 
aller Art (exklusive Rohzucker) bei 
Aufgabe von mindestens 200 t bis Ende 
Dezember 1892 treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „Verordnungs- 
blatt des K. K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Prachtsätze pro 100 kg im Rück- 
vergütungswege in Kraft: 

ach Laube resp bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach-e 10000 kg pro 
Landungsplatz und Frachtbrief und 


Aussig-Landungsplatz Wagen 

von Chropin . 149 8 
Nach 

Schönpriesen-Umschlag 

von Chropin . 144 45 


Nach Dresden-Elbkai 
VOnLZChropImarE her 185 48 
Nach Riesa-Elbkai 
von Chropin. . .., . 209 43 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
ae sich exklusive 10 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 8. November 1892. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2215) 


Oberschlesisch - Oesterreichischer 
Kohlenverkehr über Mittelwalde bezw. 
Liebau ete. Tarif vom 1/1. 1892 und An- 
hang zum Breslau-SächsischenVerbande, 
Gütertarif Theil II vom 5/8. 1888. Ein- 
beziehung einesneuen Kohlen- 
schachtesinden Verkehr Mit 
1. November 1892 begann die neu ange- 
legte, an die Station Laurahütte der 
Königl. Eisenbahndirektion Breslau an- 
geschlossene, Kohlengrube „Knoft- 
schacht II“ mit der Kohlenförderung. 
Bis auf weiteres kommen für die Sen- 
dungen von Knoffschacht II die für die 
Kohlentarifstation „Richterschächte der 
Laurahüttengrube“ in den citirten Ta- 
rifen vorgesehenen Ausnahmefracht- 
sätze zur Änwendung. 

Wien, am 4. November 1892. 
Die Direktion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
u. Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


(2216) 


2, Personen- und Gepäck verkehr. 


Mit dem 1. Januar 1893 treten für den 
Verkehr 
Neubabelsberg, 
Nowawes- 
Neuendorf, 
Potsdam, 
Charlottenhof, 
Wildpark, 
" Werder; 
Nowawes- 
\ Neuendorf, 
b) zwischen Schlach- / Potsdam, 
tensee und Charlottenhof, 
| Wildpark, 
| Werder; 
| Potsdam, 


a) zwischen Gr. Lich- 
terfelde (B. M.) und 


c) zwischen Neu- 


Charlottenhof, 
babelsberg und 


Wildpark, 
Werder; 
d) zwischen Nowawes- f Wildpark, 
Neuendorf und (erden 
neue etwas erhöhte Fahrpreise in Kraft, 
worüber die Fahrkarten-Ausgaben der 
genannten Stationen auf Befragen Aus- 
kunft ertheilen. j 
Magdeburg, den 7. Nov. 1892. (2217) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Berlin. 


3. Verdingungen. 


Ausschreibung auf Lieferung von 
Weichen und Weichenmaterialien. Oef- 
fentliche Ausschreibung auf Lieferung 
von: 

a) 20 Stück einfachen Weichen, 

10...% % Kreuzungs- 
weichen, 
b) 80 Flussstahl-Herzstücken, 
20 8 Spitzen zuHerzstücken, 
40 re Kreuzungsstücken, 

c) 23 t Weichenzungenschienen und 
5,6 t verschiedene Unterlagsplatten. 

Angebote sind mit entsprechender Auf- 
schrift versehen, bis spätestens zum 
VerdingungstermineamFreitag,den 
2. November d. J, Vormittags 
11 Uhr versiegelt und postfrei an das 
unterzeichnete Büreau hier, Brüder- 
strasse 36, einzureichen. 

Die Lieferungs - Bedingungen nebst 
Zeichnungen liegen daselbst zur Ein- 
sicht aus, können auch gegen Einsen- 
dung von 2 .M für a und je 1. für b 
und c in baar oder in Postmarken & 10 


| 
| 


— DO 


entnommen werden. Zuschlagsfrist vier 
Wochen. 
Breslau, den 7. November 1892. 
Materialienbüreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(2218) 


Im Wege der öffentlichen Ausschrei- 
bung sollen: 

31 Stück Speichen-Radsätze für 

ER, verschiedene Trag- | Eisen- 


federn und [ bahn- 
70 ,„. Spiralfedern wagen 
bescha fft werden. Lieferungsbedingun- 


gen und Zeichnungen liegen in dem 
technischen Büreau M, Brüderstrasse 36, 
von 9 bis 12 Uhr Vormittags zur Ein- 
sicht aus und werden von uns gegen 
postfreie Einsendung von baar 1 “ für 
ie Radsätze und 1 .. für die Wagen- 
federn portopflichtig abgegeben. 

Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Radsätze, Trag- und Spiralfedern“ 
zudemaufDonnerstag,den24.No- 
vember 1892, Vormittags 11 Uhr 
anberaumten Termine an die unterzeich- 
nete Direktion, Claassenstrasse 10/12, ein- 
zureichen. Zuschlagsfrist drei Wochen. 

Breslau, den 8. November 1892. (221%) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verding von eisernen Schwellen und 
Kleineisenzeug. Die für das Rechnungs- 
jahr 1893/94 erforderlichen: 

I. 860000 Stück Hakennägel (4 Loose), 


II. 326 000 Stück Laschenschrauben 
und Einsteckbolzen (3 Loose), 
III. 270000 Stück Federringe, 
IV. 30200 Paar Laschen (3 Loose), 


V. 613 000 Stück Unterlagsplatten 
(4 Loose), 
VI. 68550 Stück eisernen Quer- 


schwellen (5 Loose) und 
VII. 240000 Stück Klemmplatten 
(8 Loose) 
sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 
'' Bedingungen, Zeichnungen und die 
zum Angebot zu benutzenden For- 
mulare liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Knochenhaueruferstrasse 
Nr. 1, zur Einsicht aus und können auch 
von demselben gegen porto- und be- 
stellgeldfreie Einsendun 
zu I., IL., III, VII. von je 50 4, 
zu IV., V. und VI. von je 1.4 
bezogen werden. 
Die Eröffnung der Angebote findet im 
vorbezeichneten Büreau 
vom 1. bis 3. Dezember 189, 
von Vormittags9 Uhrab, 
statt. Das Nähere hierüber besagen die 
Angebots-Formulare. Der Zuschlag er- 
folgt bis zum 31. Dezember 189 
einschliesslich. 
Magdeburg, den 7. Noy. 1892. (2220) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingungen (Schluss) S. VI. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Ein in Frankfurt a/Main ansässiger 
Eisenhahnbau-Ingenieur 
würde bei Bahnen oder bei grösseren 
Bau- oder Industrie - Unternehmungen 
die Bau- und eventl. Betriebsleitung 
sowie auch Tracirungen, Ueberprüfungen 
von Tracirungen und Voranschläge über- 
nehmen. Gefl. Anfragen unter K.W. 3561 
an die Expedition dieses Blattes erbeten. 


Die Verwaltung 


Preussisehen Staats-Eisenbahnen. 


Dargestellt von 
Fritz Krönig, Revierungsrath, 
Mitglied der Königl. Eisenbahn-Direktion in Breslau. 
Zweiter, Besonderer Theil. 
Preis 10 .7, des vollständigen Werkes 17 4. 


egebene erste, „Allgemeine Theil“ eine 
ieser Verwaltung, der Stellung und Be- 
deutung der einzelnen Organe desselben, der TDRRLE für ein zuverlässiges 
Ineinandergreifen der Glieder und eine gedeihliche 
enthält, werden in dem jetzt erschienenen zweiten, „Besonderen Theile“ Auf- 
aben und Inhalt der verschiedenen Zweige der Allgemeinen Verwaltung, der 
ahn-Verwaltung und der Transport-Verwaltung näher behandelt. In fünf An- 
lagen sind Muster für die Veranschlagung etc. bei Eisenbahn-Neubauten und 
für die Aufstellung der verschiedenen 


Während der vor Jahresfrist aus 
Darstellung des Gesammt-Organismus 


Verlag von Wilh. Gottl. Korm in Breslau. 


tats beigegeben. 


Eisenbahn- 
Wagenthür- 
Schlösser ® 
in allen Sorten, |&S1 
genau nach 
Zeichnung, 
aus bestem 
Schmiedeeisen, 
Federn 
aus Ia Stahl 
liefern billigst 
Zippmann 
& Furthmann, 
Düsseldorf. 


irksamkeit des Ganzen 


F 


Nr. 21. Jahrgang 1892. 


III 


Berlin, am 12. November 1892. 


Anzeiger 
‚überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. November Vorm. gemeldet 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


halbjährigen Abonnements-Preis von ?5 Pfg. zu beziehen. 


Ge- 


\wicht 


kg 


= Lagerort | Bemerkungen 
Pa - = \ (insbesondere 
ö | etwaige Merk- 
< en Name male, welche zur 
= der Bahn Aufklärung 
= dienen können). 


Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 


A. Güter mit: Buchstaben bezeichnet: 


ei 
; |&| Art der 
£ Bezeichnung . s Ver. Inhalt 
5) Marke | Nr. 3 | packung | 
fe) der Güter 
1 f 2 Stück schräge | 
ı a 8 1.1 Bund { Renechülter } 
2 A _ 2 Stück  Kutschstühle — 
3 A — 3 2 ‚ Fassholz — 
af A } 7734 1|l Kiste | leer | 
AR I | 
(und alte | 
apptafel 
b mit der — TizsPack leere Säcke — 
Aufschrift 
Gebr. 
Rosenthal) 
6 AP&C 29 1 Sack | Gemüse (Wirsing) — 
7 B 523 1 Kiste | gefüllt — 
8 B 462 1 nn | eisernes Rohr = 
9 BHS 308 1 Ballot | Seilerwaaren _ 
10 GA: 86/87 2| Kisten l. Flaschen N 
LI CR 1372 1 Bund 10 Stück Eimer — 
12 D 90 Ime= Bass —_ = 
13 DS 23429 1 Kolli | Stärke m 
F \ > 
14 Ess H } — 1 Sack Brot und Kleider | 
15 FBS 1364 1) Ballen Tabak _ 
16 G 1 1) ns Effekten Ben 
17 G ı 12367 1| . Kleiderstoft — 
18 GE: | 5126 1 Kiste leer _ 
| 
19 GM 4510 1 u ı Kattun — 
[po ack Latten _ 
0 ns 7 — ‚ Holzgestell we 
21 H 937 1| Ballen | Rohr _— 
22 H = 2 — , Ofenknie 
23 H 24 1 Pack | weisses Packpapier 
24 H _ 1 Stück | Ofentheil 
25 H 1 1 Fass | leer —_ 
% HD 1501 | 1) Kiste | Glas —| 
27 EHI 4104 | 1! ” ' gefüllte Blechbüchse | 
28 HRC 3614 1) Ballen Leder? — | 
29 As ers: 2631 1 Sack Korke — | 
| Obertheil eines | 
| \ Kleiderschrankes, f} 
30 HS 1 I _ | der die Seitentheile }| 
zusammenhält 
| ‚' (Schrankaufsatz) | 
R | SR anscheinend | 
31 HT 1 ı Korb { Wasser in Krügen } 
32 IFS 3991 1 21 Kiste Wäsche —-| 
33) J 2 1| Päckchen | Eisenwaaren _ 
34 JN 451/6 6 Stäbe Winkeleisen _ 
35 ISC 4364 1 Kiste Cigarren _ 
36 L II 1| ‚Pack 4 leere alte Körbe — | 
37 L — 1l Bund Eisenröhren (3 Stück) 


45 


10 
4 


36 


24 


50 


2 
138 


63,5 | 
22 
59,5 | 


1 BerlinB.A. | K.E.-D. Erfurt 
2 Ritterhude |K. E.-D. Hannover 
3) Colmar | Elsass-Lothring. 
4 Berlin Ostbhf. | K. E.-D. Bromberg, 
5 \ 2 | 
6 Amberg | Bayerische Stsb. a 
Frankfurt a/M. | bez.: Frank- 
u TT \|HessischeLudwigsb. { furt a/M. 
8 Neustadt en Bayerische Stsb. 
9 München C. r 
10 Siegen ı K. E.-D. Elberfeld 
11l Hadersleben K. E.-D. Altona 
12 Kiel | r 
13| Fougquemont ‚Grand Central Belge' 
14 Erlangen Bayerische Stsb. 
15 Kiel K. E.-D. Altona 
16 Hamburg B. ” 
17| Heidelberg | Badische Stsb. I 
beschr: 
18 ee) HessischeLudwigsb. $ Hanau (mit 
"a Blaustift.) 
| 19| Cammin i/Pom. ‚K. E.-D. Bromberg 
201 Berlin BA. | K.E.-D. Erfurt en 
21 Güstrow Meckl. Friedr. Frzb. 
| 22 Seesen K. E.-D. Magdeburg 
| 23 Lennep K. ED. Berti | Ww 
24, Wermelskirchen er IL. ir 
| 251 Hamburg} TANocE Hamkas Zug 315 vom 
26 München C. | Bayerische Stsb. en Zr 
| Barmen- an 
27 { Rittershausen || &- E-D. Elberfeld 
23 Wolfenbüttel |K. E.-D. Magdeburg 
29 Ansbach Bayerische Stsb. 
30 Göttingen ıK. E.-D. Hannover 
| 
Dune L | A : bez.: Sinzig- 
31) Bodenheim |Hessisc ‚heLudwigsb. Bodenharı 
| 82 Strassburg Elsass- Lothring. | 
33| Fürth 3ayerische Stsh. 
34 el E un Elberfeld | 
35 Berlin B. E.-D. Erfurt 
36) Solingen Nora '® "E. -D. Elberfeld 
37 Würzburg Bayerische Stsb. 


: ; =| Art der Ge- 
z Be RnE | S | Ver- | Inhalt wicht 
© Marke Nr. | = | packung | kg 
Bel ® 
) der Güter 

LF 4 

38% (in weisser 42 1! Bund 3 eis. Röhren — 1 4 

ee 

39 1 Kübel altes Zeug u. Wäsche; 15 
40 M 1951 1 Kiste Ofentheil 88 
41 MA 713 1 er Wachstuch — | 41 
42 MB 1218/19 | 2| Kisten Zuckerwaaren — 
43 MMJB 3290 1 Kiste Effekten — 7 
44 MLN — 7 _ Rungen — ? 
45 Mu.T 2931 1 Kiste ? — 749,5 
46 P (oder T) 7, 1 — Ofenuntersatz _ 9 

M 3 2| Packete | Holzwaaren =\ 1945 
je \ RH 1/2 1 Korb Effekten = ) 

48 S _ 1 Kiste fertige Herrenkleider | 40 
49 S&C 7245 1 Fass leer —l IB 
50 SM 2455 1| Ballen ? —z 465 
51 ss 8397 1| Ballot Baumwollenstoff — | 43 
52 ss 9709 1 Fass gefüllt —: |, ER 
53 Ss 704 1 — Wagendecke —| 2? 
54 St J B 1 _ Schienengeleise — | 90 
55 Ak 5635/36 il Kollo Scharniere _|ı — 
56 TN 6373 1 Pack Holzschaufeln — | 21 
57] VJ&M 30186 1 Kiste Cigarren — | 65 
58 W 1587 i 5 leer — | 21 
59 W | 10 1 Sack Erde 53 

Heerdtheile (2 Rah) 
60, W (roth) _ 4 Kolli men, 1 Platte, 1 Satz: 21,5 
* 1 6 Ringe) 
| 3 . Däcke, Laternen 
61 WE 0 1 Kiste u. Geschirre } 57 
62 Z 8 6 = Gussrohre —| — 
B. Güter m. Adr. bez.: 
68 [ en } 25 1| Ballen Teppich — | 29 
Fritz Diehl, 
“4 F en, } 20 1 Fass leer _ 8 
I hessen : 
65 Drager _ 5 Pack Säcke — | 194 
| Ereee 1 ı| Sack | Betten 2 
| Göttert 
Christian 
Gundlach, 
67 Gebr. _ rt en Kartoffeln — | 7 
Strube 
Gerstungen 

self Ras 7 \ _ 1 Kiste ? —| 21 
eat Malz ok. } -_ 1 Sack leere Säcke N 
70 Meichaux —_ 1 Kiste ? — 25 
71 oh 11 1 Decke „ — | 30 
72 {m 3 M. oz _ 7 — Eisenröhren — | 6125 

berg Kan 
Betten u. Wäsche 

73 { eg: } 1 Sack 1 Kandare, 1 Irre- _ 

gator usw. 

74 G Rücker 1881 1 Fass leer (52 1 haltend) — | 14 
75| J. F. Scheel | 8318 1! Geb. Bier 2 
76| S Z Treysa 442 1 Kiste Gewürze u. Mandeln 18 

C. Güter m. Numm.bez.: 

77 —_ 1 roth 6 2 eiserne Rohre —! 9 
78 —_ 1—5 5! Kisten geräucherte Fische —| 81,5 
79 = 1341 1 = Bufferhülse — | 36 
80 — 34518 1 Kiste ? 43 


s Lagerort 
en 
& Stati | Name 
4 Pr | der Bahn 

38 Thorn K. E.-D. Bromberg 
39 Rostock Meckl. Friedr. Frzb. 
40| Elberfeld-Steinb.|) K. E.-D. Elberfeld 
4 Straubing Bayerische Stsb. 
42 Filehne K. E.-D. Bromberg 
43| Maestricht |Grand Central Belge 
4 Pössneck K. E.-D. Erfurt 
45 Teterow Meckl. Friedr. Frzb. 
46 Kahl Hessische Ludwigsb. 
47| Anvers Bs. Grand Central Belge 
48 Giessen K. E.-D. Hannover 
49 Berlin P. K. E.-D. na 
50 Hagenau Elsass-Lothrin 

51 Augsbur Bayerische Sts 

52 Darmstadt Hessische Ludwigsb. 
5a]! ar K. E.-D. Erfurt 
54 Werl K. E.-D. Elberfeld 
55Il Anvers Bs. Grand Central Belge 
56| Regensburg Bayerische Stsb. 
57 Elberfeld- Steinb.| K. E.-D. Elberfeld 
58 Amberg Ba erische Stsb. 
59 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
601 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
61 Bremen a 

62) Lüdenscheid | K. E.-D. Elberfeld 
63 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
64 Bamberg Bayerische Stsb. 
65 Danzig K. E.-D. Bromberg 
661 Berlin B. A. K. E.-D. Erfurt 
67| Hannover N. |K. E.-D. Hannover 
68 Gnoien Meckl. Friedr. Frzb. 
69| München S. B. | Bayerische Stsb. 
70| Florennes S. M. Grand Central Belge 
zal Berzee % 

72 Würzburg Bayerische Stsb. 
73| Gr.-Rambin K. E.-D. Bromberg 
74 Müllheim Badische Stsb. 
75 Glückstadt K. E.-D. Altona 
76 Cassel O. K. E.-D. Hannover 
77| Strasburg W/Pr.|K. E.-D. Bromber 
78 Unna K. E.-D. Elberfel 
79| Berlin B. A. K. E.-D. Erfurt 
80| Nürnberg CO. B. | Bayerische Stsb. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können). 


Margarine- 
kübel der 
Firma Mohr 
in Behren- 

feld 


bezettelt (alt) 
M.-Gladbach. 
Bei Bodenre- 
vision. 
die Kiste 
trägt ausser- 
dem noch die 
älteren Sig- 
naturen G.G. 
u. L. B. 3253. 


bezettelt: 
F. H. Fau- 
chilles, 
Brüssel. 


bei Bodenre- 
vision. 


Kulmbach 


Würzburg- 
| bezettelt. 


lung: Carls- 


| alte Bezette- 
hafen-Treysa. 


bezettelt: 
WienOe. N.W. 
Berlin. 
Bei Boden- 
revision. 
Hirschberg 
i. Schles. 


\ 


bezettelt. 


85 


1% 
BR 
| 
| 
| 
| 
| 


Bezeichnun fen Art der | Ge- 
er, > | S| Ver Inhalt wicht 
Marke Nr. | <| packung | kg 
der Güter 
| | D. Güter m. Zeich. vers.: | 
= 1) Fass | Wein Be: 
23 | 
M,NR. a Ri | 
W. 19850 1 Kiste gefüllt 1 Mı 
SA rn H 2 _ Aschenkasten BE}; 
EN 2470 1 Kiste ? BT: 
—_ 1 Ballen Decken — 17 
3379 
So 950 1 Kiste leer Sen 
0% 7141 | ı H ? — | 9 
x roth je 2 3% : Pr 
(undeutlich) ; : Bele IV SEE 26 
eis. Rohre (inein- 
— (gelb) FE L Kollo { ander geschoben) } 2 
e 1 \£ Untersatz zu einem 10 
— (weiss) 2 Kanonenofen 
roth /// — 5| Stangen isen —E 66 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
= — 2 Bund Alpengras — | 50,5 
kleine | 5 
— = ıl Pap Badepuppen _ ! 
ER teil Ba 
En — 1 Ballot eis rn —| 2 
en 2 Blechflaschen 
RR = l Korb { Lackfirniss | 38 
1 — hölzerner Bock — 9 
— 1 Pack Brettchen - ü 
_ 6 Stück eich. Bretter — | 87 
Buchenbretter 
(1,75 cm stark 
- 1 n | 21-23 cm breit, f| 1%2 
3—4,5 m lang) 
1 r Bufferfeder —_ 
— 1 — eis. Bufferscheibe — | — 
_ 1 —_ Dachfenster —_ 3 
Drechslerwaaren u. 
m. = 1 Kiste Form zu Drain- 29 
röhren 
E= _ 1|j Stange Eisen, 4,68 m lang — 8 
er 2. 51 Koll Eisendraht — 2,5 
_ — 1 — verz. Eisenrohr — | 102 
E — 1 Eisenschiene _ — 
| orb- Sue 
_ _ 1 { Hasers } Firniss — | 78 
1| Gebinde | leer — | 10 
_ _ 1| Säckchen | Gerste — | 235 
_ 1 Sack Gerste en — | 67 
E Gläser, Gipsfiguren 
a ‚re 1 Korb { u. Rosetten } 6 
_ _— 4 Bund Holzbände — | 20 
—_ — 1 Sack Kalbfelle — | 69 
—_ — 1 Bund 9 eis. Kammräder — 1,5 
= _ 2 Säcke Kartoffeln — | 102 
— = 1 Sack Kartoffeln — 2260 
-— _ 1 . Kartoffeln — | 58 
_ — 1 © Kartofteln — | 100. 
—_ —_ 1 Koffer mit Inhalt —ı 3 
_ _ 1 eis. Ladebrückee — | — 
80 —_ alte Mauersteine — 
4 — Cementfässer —_ 
= —_ 1 — Spaten _ ? 
1 — asten —_ 
1 Ev Brett En 


in Lagerort Bemerkungen 
Z a erondere 
5 & etwaige Merk- 
S| Station E he 
HA der Bahn dienen können). 
| 
‚81 Cassel O. K. E.-D. Hannover le 
| | 
Frankfurt | ae 
82 { RS } Hessische Ludwigsb. Rare EH. 
83 Rüsselsheim " 
| 
84 Memmingen Bayerische Stsb. 
| 
85  Maestricht [Grand Central Belge 
86) BerlinP. IK. E.-D. Magdeburg 
| 
87 Berlin H. K. E.-D. Altona 
88 Korschen K. E.-D. Bromberg 
89| Berlin B. A. K. E.-D. Erfurt 
901 Weissenfels a | ee 
91 Kleeth Meckl. Friedr. Frzb. 
92} Hannover N. K. E.-D. Hannover 
93 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
94 Weilheim Bayerische Stsb. 
9| Heidelberg Badische Stsb. 
96| Berlin Ostbhf.  K. E.-D. Bromberg 
97| Magdeburg CO. |K. E.-D. Magdeburg 
98 Sulz u. | Elsass-Lothring. 
® faufd.Strecke 
99| Altenbeken K. E.-D. Hannover \ gefunden, 
100 Berlin H. K. E.-D. Altona 
101 Markirch Elsass-Lothring. 
102 Heide K. E.-D. Altona 
103 Insterburg IK. E.-D. Bromberg 
104| Hildesheim K. E.-D. Hannover 
105 Bremen en 
106 Berlin B. L. K. E.-D. Altona 
107 Kiel r 
108| Heidelberg | Badische Stsb. 
109 Bützow Meckl. Friedr. Frzb. 
1110) Elberfeld Steinb.| K. E.-D. Elberfeld 
111l München O. B. | Bayerische Stsb. 
112 Cassel O, K. E.-D. Hannover 
113 Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 
114 Ansbach Bayerische Stsb. 
115 Eutin K. E.-D. Altona 
116 Berlin H. ee | 
'  Barmen- A 
UL Ritkershausen }| K- E-D. Elberfeld 
118 n; 
119| Neustadt a. A. Bayerische Stsb. 
120 Hagenau Elsass-Lothring. 
121| Oschersleben |K. E.-D. Magdeburg 
122) Berlin B. A. K. E.-D. Erfurt 


VI 


5 Bezeichnung |#@| Art der Ge- |,# Lagerort Bemerkungen 
“= zeichn 8 | S Wer Inhalt wicht # FR HRRTHS 
$| Marke |] ir [A| Packung | | en ee nr 
S & ENG Stat ) 1 
| der Güter ze) der Bahn dienen Könner 
123) = — 1 Pack Messingringe — 11123 Strassburg Elsass-Lothring. | 
124 1| = Ofenrohrstück = ı 1124| Solingen Süd | K. E.-D. Elberfeld 
125 == 3| — | eis. Ofentheile 6 1925| Saargemünd Elsass-Lothring. 
126 — 2 Bund | Reisigbesen — | 17 126 Mannheim Badische Stsb. 
197 = = 8| 1 eis. Röhren — 1837 1197 EB. Bayerische Stsb. 
128 = — 1 _ | Rost _ 3 1283| Wipperfürth‘ | K. E.-D. Elberfeld 
129 _ m 9 — eis. Roste - 7 1129 Güstrow Meckl. Friedr. Frzb.| die inneren 
130 a = 1) = Roststab — 1 130 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld || Säcketragen 
131 12! — 1 Bund Rundstahl — 724131 Königsberg K. E.-D. Bromber die Bezeich- 
132 - _ 1| Sack leere Säcke — | 23,5 1132 ÖOstönnen K. E.-D. Elberfel Ne: 
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Amtiiche Bekanntmachungen. (Schluss.) 


nach Loosen 


Verdingungen (Schluss). getrennt — verdungen | ein solcher für Eichenhölzer oder Kie- 


Verding von Werkstatts-Nutzhölzern 
und Hammerstielen. Die Lieferung der 
im Rechnungsjahre 1893/94 für den dies- 
seitigen Bezirk erforderlichen 

867 cbm Eichenhölzer, 

2255 „  Kiefernhölzer, 

176,5 „ Eschen-, Pappeln-, Maha- 
goni- u. Nussbaum - Hölzer, 
sowie 7800 Stück Hammer- 
stiele von Hickory-Holz 

soll in öffentlicher Ausschreibung — 


werden. 

Bedingungen, Maass-Nachweisung und 
die zu Angeboten zu benutzenden For- 
mulare liegen im diesseitigen Materia- 
lienbüreau hier, Knochenhaueruferstrasse 
Nr. 1, zur Einsicht aus und können auch 
von demselben gegen porto- bezw. be- 
stellgeldfreie Einsendung von 20 ı$ für 
jeden Angebotsbogen bezogen 
werden. Bei Anforderung der Angebots- 
bogen etc. muss angegeben werden, ob 


fernhölzer oder Eschen- etc. Hölzer und 
Hammerstiele gewünscht wird. E72} 

Die Eröffnung der Angebote findet im 
vorbezeichneten Büreau in den Tagen 
vom 24 bis %6. d.Mts., Vormit- 
tags 9 Uhr statt. Das Nähere hier- 
über ergeben die Angebotsbogen. Der 
Zuschlag erfolgt bis zum 15. Dezem- 
ber 189. 

Mae den 5. November 1892. (2221) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


f 
N= 90. 


Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. . 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
(Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
sämmt- 

23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
132 hier W.) 


band durch die Expedition 


Postgebiet jährlich %& Mk. tür 
liche übrigen Staaten jährlich 


des Vereins (Königgrätzerstr. 
einzusenden, 


- 


zeitung des Verein; 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 


an Dr. 


163. 


Anzeigen: 


Manuscripte 
jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 


Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 


Raum 30 Pf. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co., BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Zweiunddreissigs 


ter 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Jahrgang. 


Berlin, den 16. November 1892. 
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Der elektrische Betrieb auf Vollbahnen. 


Die „Anregung“ unter obigem Titel in Nr. 77 8. 773 d. Ztg. 
richtet sich an die Staats- und sonstigen grösseren Eisenbahn- 
verwaltungen und schlägt ihnen vor, recht bald Versuche mit 
der elektrischen Zugförderung der Hauptbahnen, und zwar in 
ihrem Betriebe selbst, einzuleiten und zu unterstützen. Augen- 
scheinlich hält der Herr Verfasser bereits die Zeit für gekommen, 
wo der schnelldrehende Magnetanker auch auf den Geleisen 
der grossen Eisenbahnen in Wettbewerb mit dem zuckenden 
Dampfkolben zu treten vermag, und die Frage der Vergrösse- 
rung und zweckmässigeren Bauart der Lokomotivkessel als 
nächstens gegenstandslos von der Tagesordnung abzusetzen 
ist. Welcher Techniker, der auch nur flüchtig die erstaun- 
liche Entwickelung der angewandten Elektrizität verfolgt hat, 


möchte bezweifeln, dass diese Umwandlung einmal eintreten | 


wird, möchte aber auch nur annähernd ihren Zeitpunkt vor- 
aussagen können? Dass bereits jetzt die Bedingungen für einen 
günstigen Ausfall des Versuchs gegeben sind, dafür bietet die 


Anregung recht wenig Anhaltspunkte, sie lässt die Frage un- 


berührt, welches System der Lieferung des elektrischen Stromes 
für den Betrieb der Eisenbahnfahrzeuge etwa schon so weit 
als allen anderen überlegen erwiesen ist, dass es sich ohne 
weiteres für den Versuch empfiehlt. Und doch ist der Wett- 
streit der verschiedenen Arten des elektrischen Betriebes nicht 
einmal bei den Strassenbahnen entfernt zur Ruhe gekommen, 


wo die Verhältnisse weit einfacher liegen und viele Ausfüh- | 


Werth sicher beurtheilen lassen. Hat auch die Zuführung des 
Stromes durch oberirdische Leitungen (über den Fahrzeugen) 
bei weitem die grösste Verbreitung gefunden, so haben doch 
auch das System der dritten Schiene, die unterirdische Leitung 
und der Akkumulatorenbetrieb ohne Leitung viele Anhänger 
und erfahren täglich noch wichtige Verbesserungen. Die 
Frage nach dem zweckmässigsten System muss aber sicher 
vor der Ausführung eine recht einleuchtende Antwort er- 
fahren haben, denn ein ungünstiger Ausgang würde anderen- 
falls nur einem Irrthume in dieser Richtung zur Last gelegt 
werden, sodass ein Ergebniss für oder gegen den elektrischen 
Betrieb an sich nicht gewonnen wäre. 

Sollte der elektrische Eisenbahnbetrieb schon jetzt die 
ihm u. a. nachgerühmten Vorzüge der Zuverlässigkeit und 
Billigkeit bieten, so muss es Wunder nehmen, dass er nicht 
über die städtischen Strassenbahnen hinaus das Gebiet der 
Lokalbahnen aller Art bereits erobert hat. Werden doch noch 
immer selbst kurze Lokalbahnen, auch Bergbahnen, neu mit 
Betrieb durch Dampflokomotiven ausgeführt, während bei 
letzteren Bahnen zumal die Einschränkung des Maschinen- 
gewichts von grösstem Vortheile ist. Schienenwege von dieser 
Bedeutung und Betriebsgrösse, wie die städtischen, Vororts-, 
Berg-‚und die meisten neuen „Klein“-bahnen werden für die 
nächste Zeit das geeignetste Feld für Versuche in grösserem 
Maassstabe bieten und die Zwischenstufe für die Uebertragung 


rungen mit längerer Betriebszeit den wirklichen und dauernden | der elektrischen Betriebseinrichtungen auf die Volleisenbahnen 


bilden. Der Betrieb auf den bestehenden und den zahlreichen 
gegenwärtig in der Entstehung begriffenen elektrischen Hoch- 
und Untergrundbahnen allein wird in kurzer Zeit eine reiche 
Ausbeute an Erfahrungen und Grundlagen für Vervollkomm- 
nung liefern. Die Fabriken dieses Faches hätten die beste 
Gelegenheit zur zwanglosen und kräftigen Förderung des 
elektrischen Eisenbahnbetriebes, indem sie Kleinbahnen mit 
demselben ins Leben riefen oder sich an solchen Unternehmen 
betheiligten; meist ohne Gefahr, von den aufgewandten Mitteln 
etwas zu verlieren. 


Als Hauptgrund für ein baldiges Vorgehen der Eisen- 
bahnverwaltungen mit einem grösseren Versuche in der elek- 
trischen Betriebsweise auf Hauptbahnen führt der Herr Ver- 
fasser das Verlangen nach Vergrösserung der Geschwindigkeit 
der Schnellzüge über das jetzt vorhandene Maass ins Feld. 
Nun kann aber wohl der unbefangene und mit Beachtung 
aller einschlägigen Verhältnisse Urtheilende ein Bedürfniss 
für eine bedeutende Steigerung der Fahrgeschwindigkeit über 
die bei unseren schnellsten Zügen übliche zur Zeit nicht 
erkennen. Während sich aber die reine Fahrgeschwindigkeit 
derselben an den günstigsten Stellen nicht über etwa 85 km 
in der Stunde erhebt, erreichen neuere Schnellzuglokomotiven 
leicht Zuggeschwindigkeiten über 100 km, und Versuchsfahrten 
auf der Strecke Jersey City - Philadelphia im Februar d. J. 
haben es sogar bis auf 147 km gebracht. Eine Beschleunigung 
unserer Schnellzüge über die jetzt beliebte Grenze von 90 km 
würde daher in dem Standpunkte unseres Lokomotivbaues 
keine Hindernisse finden, sondern fast allein in der Frage der 
Rentabilität und der Sicherheit des Betriebes. Unsere Brems- 
einrichtungen sind noch Gegenstand fortwährender Verbesse- 
rungen, um den Ansprüchen der vorhandenen Fahrgeschwin- 
digkeit besser zu genügen; sie würden einer namhaften Er- 
höhung derselben wohl nur langsam folgen können. Inzwischen 
müssten nothwendig die Bahnhofs - Abschlusssignale ent- 
sprechend weiter als bisher über den Gefahrpunkt vorge- 
schoben, die Zwischensignale in grösserer Form sichtbar ge- 
macht werden, wie bereits von anderer Seite in dieser Zeitung 
ausgeführt worden ist. Viel länger als jetzt üblich vor der 
Durchfahrt des Schnellzuges müssten Niveauübergänge, Bahn- 
höfe und Strecke frei gehalten sein, damit von der theuer er- 
kauften Fahrgeschwindigkeit nicht ein gut Theil wieder durch 
zufällige Aufenthalte verloren ginge. Wollte man gar dem 
Verlangen nach einer Fahrgeschwindigkeit von 200 km und 
mehr folgen, so wäre das am wenigsten mit der Schaffung der 
geeigneten Zugmaschinen abgethan, sondern eine ganz beson- 
dere Art des Unter- und Oberbaues, der Wagen und der Be- 
triebseinrichtungen ergäbe sich als Voraussetzung. Das hatte 
auch Zipernowsky wohl erkannt, welcher für die von ihm 
entworfene Eisenbahn Wien-Pest gemauerten Bahnkörper, 
eine Geleisentfernung von mindestens 10 m vorgesehen hatte 


Die landwirthschaftliche Industriebahn 


Um sich einen Begriff von der Grösse der Mezöhegyeser | 
Staatsgestütsgüter machen zu können, führe ich folgende | 


ziffermässige Daten an. Der Flächenraum dieser Güter be- 
trägt 18540 ha, deren Grundwerth 4600000 fl. der Werth 
sämmtlicher Gebäude 2 000 000 Afl., der Inventarwerth an Thieren 
700 000 fl., der Inventarwerth an Maschinen und Geräthen 550 000 
Gulden, an Produktenvorräthe 800 000 fl. Die Zuckerfabrik hat 
einen Werth von 1600000 fl., die landwirthschaftliche Bahn 
von 260000 A., der Nutzwasserkanal (70 km lang) von 400 000 fl., 
der Gesammtwerth beträgt somit 10 910 000 Al. 

Auf den Gütern wohnen (abgesehen von 50 Beamten) 
4000 Arbeiter, ausser welchen bei den Feldarbeiten noch 2500 
fremde Arbeiter verwendet werden. Die militärische Mann- 
schaft zählt über 600 Köpfe. Der Pferdebestand beträgt 2400 
Stück, darunter 220 Hengste und 310 Hengstfohlen. 

Der Hornviehbestand beträgt 4100 Stück, darunter 100 
Stiere, 550 Kühe und 450 Kälber. 

*) Aus dem in Nr. 68 S. 693 d. Ztg. erwähnten Vortrage 
des Oberingenieurs Edm. v. Bodänyi. 
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und nur Kurven mit über 1000 m Radius zulassen wollte. 
Dass ein solches kostspieliges Unternehmen nur bei den we- 
nigsten, den allerwichtigsten Verbindungen grosser Städte 
Deckung der Betriebskosten finden würde, wird klar, wenn 
wenn man sich vergegenwärtigt, dass Aufenthalte auf den 
Zwischenstationen eigentlich ganz vermieden werden müssten, 
weil sie die wirkliche Fahrtdauer unverhältnissmässig ver- 
längern würden, und dass Uebergang von Zweiglinien daher 
meist ausgeschlossen wäre. 


Gibt es aber überhaupt elektrische Lokomotiven, welche 
Züge mitderartigen Geschwindigkeiten sicher befördern können? 
Der Herr Verfasser hält es noch nicht für erwiesen, sondern 
nur für wahrscheinlich und erst durch den Versuch festzu- 
stellen. Vorkommende Schwierigkeiten bei der Durchführung 
unseres schnellsten Zugverkehres entspringen hauptsächlich 
aus der grossen Belastung dieser Züge. Die regelmässige 
Leistung der hierzu erforderlichen mindestens 600 Pferdekräfte 
wird der Elektrolokomotive auch nicht die leichteste Aufgabe 
sein, zumal die Einrichtungen zum Anfahren unter grosser 
Belastung noch recht verbesserungsbedürftig erscheinen. Als 
Gewinn für die Zugbelastung käme nur das Gewicht des 
beim elektrischen Betriebe fortfallenden Tenders mit den 
Wasser- und Kohlenvorräthen in Betracht. Im übrigen müsste 
eine solche Lokomotive auf Reibungsbahnen mindestens 
3/, von ihrem jetzigen Gewicht behalten, um die nöthige Ad- 
häsion zu liefern. Wollte man letztere auf die Wagen mitver- 
theilen, derart, dass auf einzelne Achsen Elektromotoren ge- 
setzt würden, so könnte die Zunahme des Wagengewichts 
vereint mit den grösseren Schwierigkeiten des Betriebes mit 
mehreren auseinander liegenden Maschinen den mit einem 
solchen Verfahren erzielten Vortheil leicht aufwiegen. Viel- 
leicht führt die sich entwickelnde Elektrotechnik noch zu der 
Möglichkeit, das mangelnde Adhäsionsgewicht durch Schaffung 
einer augenblicklichen magnetischen Anziehung zwischen Rad 
und Schiene nach Belieben zu ersetzen. 


Mit einem verfrühten Versuche in dem Betriebe der Voll- 
bahnen würde, abgesehen von den nicht geringen Schwierig- 
keiten, die der betreffenden Verwaltung erwüchsen, der Sache 
der elektrischen Zugförderung gewiss schlecht gedient sein. 
Das Misslingen eines solchen theuren und umständlichen Ver- 
suches würde ein grosses Hinderniss für Verbesserungsarbeiten 
auf diesem Gebiete und für die Einführung im geeigneten 
Zeitpunkte bilden. Es ist deshalb nur zu wünschen, dass das 
elektrische Fahrzeug auf dem ihm offen stehenden weiten Ver- 
suchsfelde der Lokalbahnen kräftig gefördert schnell seine 
natürliche Entwickelung erhalte. Ist es hier gross und stark 
geworden, so dass es mit einem Schritte, nicht im Sprunge, 
nach den Vollbahnen leicht hinüberkommen kann, dann werden 
es alle Eisenbahnverwaltungen auf ihrem Gebiete hochwill- 
kommen heissen! arlls 


der Mezöhegyeser Staatsgestütsgüter. *) 


Die wirthschaftliche Ausrüstung besteht in: 
3 Garnituren Dampfpflüge mit 6 Lokomobilen, 
32 Dreschmaschinen mit 32 Lokomobilen, 
1 Strassenlokomotive, 
600 Stück verschiedenen landwirthschaftlichen Maschinen. 

Eine Dampfmühle mahlt jährlich 35000 Metercentner 
Frucht ausschliesslich für den Bedarf des Wirthschaftspersonals; 
5 Spiritusfabriken erzeugen jährlich 5600 hl Spiritus, welcher 
Be Staate einen Ertrag, ausschl. der Steuer, von 128000 fl. 
iefert. 

Die landwirthschaftliche Abtheilung wird, unter Aufsicht 
des Ministerialraths Franz von Kozma, von Direktor Julius 
von @luzek und Inspektor Gottfried Bendl geleitet, welche 
die Gestütsgüter in den 10 Jahren von 1879 bis 1889 auf die 
höchste Stufe der modernen landwirthschaftlichen Kultur er- 
hoben haben. Unter dieser vorzüglichen Leitung stiegen die 
Roheinnahmen von 720 000 fl. auf 1280000 fl., die Gesammtaus- 
gaben von 510000 fl. auf 770000 fl., das Gesammterträgniss von 
310.000 fl. auf 510000 fl. oder für das Joch: Roheinnahme 40 sl, 
Gesammtausgabe 24 fl., reines Gelderträgniss 16 Al. 
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Danach stieg das reine Gelderträgniss für das Joch seit 
1879 von 10 fl. auf 16 fl., in 1891 bereits auf 17,50 fl. 

Beinahe jedes Jahr werden die Vereinigten Arader und 
Csanäder Eisenbahnen von Auslündern zum Zwecke des Stu- 
diums der Bau- und Betriebsweise dieser Bahn aufgesucht. 
Dieselben besuchen dann auch die Mezöhegyeser Staats- 
nn von deren Direktion sie mit der erössten Zuvor- 
sommenheit empfangen werden und wo sie über das Gesehene, 
über die Fruchtbarkeit und grossartige Bewirthschaftung ihre 
aufrichtigste Bewunderung zum Ausdruck bringen. 

Die Rübenproduktion, welcher Böhmen, trotz sonstiger 

ungünstiger Verhältnisse, grösstentheils seine blühende Land- 
wirthschaft und Gewerbe zu verdanken hat, ist bei den jetzigen 
Preisen materiell vortheilhafter, als die Getreide ee 
Nachdem auf den Mezöhegyeser Staatsgütern mit der Rüben- 
produktion seit mehreren Jahren günstige Versuche ge- 
macht worden waren, genehmigte im Jahre 1°89 die Regierung 
auf Vorschlag des Landwirthschaftsministers Grafen Paul 
Szechenyi den Bau einer Zuckerfabrik und in Verbindung 
damit die Herstellung eines Nutzwasserkanals und einer In- 
dustriebahn. Bezüglich des Baues und Betriebes der Zucker- 
fabrik wurde mit Baron von Stummer ein auf 20 Jahre 
Beger Vertrag abgeschlossen. Die Fabrik ist auf Verar- 
eitung von täglich 8000 Metercentner Rüben eingerichtet; 
davon werden 6000 Metercentner von den Staatsgütern, 2000 
Metercentner von Privatgütern geliefert. Für die Rüben zahlt 
die Zuckerfabrik der Herrschaft in den ersten 10 Jahren 70 kr. 
für 100 kg, in den folgenden 10 Jahren 75 kr. Die Rübenab- 
fälle, Kalkschlamm und anderes Düngematerial gehört der 
Güterdirektion. Dazu kommt noch die Zahlung von gewissen 
Prämien nach dem Zuckergehalt der Rüben und dem Preise 
des Rohzuckers, wenn der Zuckergehalt bezw. der Preis des 
Rohzuckers einen gewissen Prozentsatz übersteigt. 

Die Zuckerfabrik sammt deren Einrichtung wurde auf 
Kosten des Unternehmers, d. h. Pächters, gebaut, und zwar 
mit der Bedingung, dass sämmtliche Gebäude sofort in den 
Besitz der Herrschaft übergehen, die innere Einrichtung jedoch 
erst nach Ablauf des 20 jährigen Vertrages von derselben nach 
dem Schätzungswerthe übernommen werden kann. Für Be- 
uule des Nutzwasserkanals zahlt die Fabrik jährlich 
6000 N. 

Die Zuckerfabrik verarbeitet gegenwärtig bei regel- 
mässigem Betrieb täglich 4000 bis 6000 Metercentner Rüben. 
Die Herbeischaffung eines solchen Quantums von den Feldern 
konnte nur mit Hilfe einer Feldbahn geschehen und zwar 
musste dieselbe so hergestellt werden, dass auf ihr nicht nur 
die für die Zucker- und landwirthschaftlichen Spiritusfabriken 
nöthigen 600000 bis 1000000 q Rüben in den Wintermonaten 
leicht transportirt werden können, sondern es musste, was 
Anlage, Einrichtung und Fahrbetriebsmittel anbelangt, darauf 
Rücksicht genommen werden, dass sie die ganze Landwirth- 
schaft, Spiritusfabriken, Getreidemagazine usw. möglichst in 
ihr Netz aufnehmend, für die Beförderung aller Arten Produkte 
den grössten Vortheil bietet. 

Die Bahn wurde, nach vier Richtungen abzweigend, in 
einer Gesammtlänge von 35 km geplant. Industriebahnen in 


srösserem Stile und von solcher Ausdehnung existirten bis- 


her nicht. 
Es stand daher der Güterdirektion kein nachzuahmendes 
Beispiel zur Verfügung, welches als Muster hätte dienen 
können, vielmehr musste an eine ganz neue Art und Weise 
der Einrichtung gedacht werden. In Anbetracht der ansehn- 
lichen Summe, welche für die Bahn ausgeworfen war, bildete 
deren Entwurf und Ausführung keine geringe Aufgabe. 
Direktor v. Gluzek und Inspektor Bendl, eingedenk der schwie- 
rigen Aufgabe und der grossen Verantwortlichkeit, machten 
ründliche Vorstudien, informirten sich über die kleinsten 
etails derartiger Bahnen und wählten erst nach reiflicher 
Erwägung, die wirthschaftliche Bedeutung der Bahn sowie 
deren möglichst billigen Ausbau immer vor Augen habend, 
das entsprechende System, durch welches die Aufgabe am 
zweckmässigsten und auf die denkbar vortheilhafteste Weise 
gelöst wurde. Ich kann sagen, dass die Lösung der Frage 
eine der interessantesten Aufgaben war, welche mir in meiner 
Ingenieurpraxis vorkam; denn es standen hier hinter dem 
Techniker die praktischen Landwirthe, welche denselben fort- 
während an die Sparsamkeit und ökonomische Einrichtung er- 

innerten. 
Nach längeren Berathungen wurde die Spurweite auf 
76 cm, die grösste zulässige Steigung in Anbetracht der Terrain- 
verhältnisse auf 5 %/ bestimmt; ferner wurde vorläufig eine 
Krauss’sche Lokomotive von 30 Pferdekräften und 6000 kg 
Gewicht auf 2 Achsen in Betracht gezogen. Das Verhältniss 
der todten zur Nutzlast wurde mit 30 $ zur Richtschnur des 
Projektes angenommen. 
Das Programm war folgendes: Es ist eine Bahn auf 
möglichst billige Weise mit Schienen von kleinstem Profil her- 
zustellen, auf welcher bei einer Steigung von höchstens 5 %o 


mit 2 Lokomotiven, deren jede täglich 4 Touren macht, ein 
Tagesquantum von 4000 Metercentner Rüben in die Zucker- 
fabrik transportirt werden kann. Auf Grund dieses Programms 
nahmen wir an, dass bei einer Steigung von 5 °/,, eine Loko- 
motive noch das 9fache ihres Eigengewichtes ziehen kann, 
eine 30 pferdekräftige Lokomotive von 6 t Gewicht also noch 
Züge von 54 t fortbewegen kann. Da aber diese Steigung 
selten vorkommt und die Lokomotive, wenn der Zug einma 
im Gange ist, auch schwerere Züge fortbewegen kann, nahmen 
wir die Schwere eines Zuges mit 65 tan. 

Die zu transportirende Rübenmenge von 4000 Meter- 
centner vertheilt sich auf 8 Züge mit je 500 Metercentner 
= 50 t, 30 2 todtes Gewicht = 15 t, zusammen — 65 t. 

Auf diese Weise zeigte sich die 30 pferdekräftige Loko- 
motive zur Beförderung von 65 t-Zügen bezw. zur Vermittelung 
des ee) Rübentransportes ganz geeignet. 

ine Lokomotive von 3 t Achsendruck beansprucht bei 
einer grössten Schwellenentfernung von 60 cm Schienen von 
9 kg für das laufende Meter, infolge dessen wurde das 
Schienensystem von 9 kg gewählt. Die Bahn, von der bei der 
Zuckerfabrik gelegenen Hauptstation abzweigend, durch- 
schneidet das Gebiet der Mezöhegyeser Staatsgüter in 4 Rich- 
tungen. Die erste Abzweigung führt in nordöstlicher Rich- 
tung in den Kamaräser Maierhof und ist 11,5 km lang, die 
zweite in nordwestlicher Richtung in den Fecskeser Maierhof 
ist 7,6 km lang, die dritte in westlicher Richtung längs der 
Pitväroser Strasse dehnt sich auf 4 km aus und die vierte in 
südöstlicher Richtung verbindet den Peregher Maierhof und 
die Spiritusfabrik mit der Centrale und ist 9,7 km lang. Die 
Gesammtlänge sämmtlicher Linien beträgt 34 km; ausserdem 
wurden noch 5 km transportable Feldbahngeleise angeschafft. 

Der Querschnitt des Unterbaues, d.h. der Dämme und 
in den Einschnitten der Bahnkörper, wurde nach den Normalien 
der Doboj-Tuzlaer Eisenbahn bestimmt, die Kronenbreite mit 
3,1m. Mit Rücksicht darauf, dass die Bahn den verschiedenen 
Zweigen der Landwirthschaft diene, wurde dieselbe so geführt, 
dass die Nebengeleise bei den einzelnen Gebäuden, wie auch 
die Abzweigungen zu denselben in möglichst günstiger Rich- 
tung gelegt werden können. Da die Anwendung schärferer 
Bogen von unter 60 m Radius nicht nöthig war, wurde der 
kleinste Radius mit 60 m angenommen. 

Brücken waren nur bei dem Mezöhegyeser Nutzwasser- 
kanal nöthig, welcher 4 Mal überschritten wurde. Dieselben 
wurden nach Normalien der Vereinigten Arader und CUsanäder 
Eisenbahnen mit den nöthigen Modifikationen gebaut. 

Die Eichenschwellen sind 15 m lang, ihr Querschnitt 
13 cm breit, 12 cm hoch und wurden für den billigen Preis 
von 40 kr. für das Stück loco Mezöhegyes beschafft. Die Höhe 
des Schotterbettes beträgt 25 cm. Der Schotter wurde aus der 
70 km entfernten Földväarer Schottergrube der Vereinigten 
Arader und Osanäder Eisenbahnen beschafft und kam für 1 m? 
auf 1,80 fl. zu stehen. Die Mezöhegyeser Centralstation erhielt 
5 Geleise, welche zu den Rüben-Waschbassins führen. Hoch- 
bauten kamen nur 3 vor, 1 Lokomotivschuppen und 2 Wächter- 
häuser bei den Niveaukreuzungen mit der Arad-Osanäder Eisen- 
bahn. Eine Wasserstations - Einrichtung, bezw. eine Pumpe 
wurde nur im Heizhause aufgestellt. Die Lokomotiven sind 
an der Kesselseite mit Ejektorvorrichtungen versehen, sodass 


bei den Ueberbrückungen des Nutzwasserkanals mit einfacher 


Rohrleitung jederzeit Wasser genommen werden kann. Die 
Konstruktion des Ejektors ist geeignet das Wassers auf 3 m 
Höhe zu heben. Auf diese Weise wurde die Wasserstations- 
frage den Umständen entsprechend am günstigsten gelöst 
und ist vortheilhafter, als alle bisherigen ähnlichen Einrich- 


tungen. 
Die schwerste Aufgabe bildete die Frage der Fahr- 
betriebsmittel. Bisher wurden solche für dergleichen kleine 


Bahnen nur in sehr unvollkommener Gestalt und von sehr 
primitiver Konstruktion erzeugt. Die Mezöhegyeser Güter- 
direktion forderte die bestbekannten Fabriken, wie die Firma 
Rössemann & Kühnemann, die Prager Maschinenfabrik-Aktien- 
gesellschaft und die Schlick’sche Fabrik zur Anfertigung von 
Musterwagen auf, mit welchen die versuchsweisen Proben statt- 
fanden, auf Grund welcher die nöthigen Modifikationen an der 
Konstruktion bestimmt wurden und schliesslich die definitive 
Bestellung erfolgte. Trotz dieser Vorsicht wurden noch während 
der Bauzeit 40 Wagen so defekt, dass dieselben einer gründ- 
lichen Reparatur und Konstruktionsverbesserung unterworfen 
werden mussten. Zur Grundlage der Konstruktion der Wagen 
wurde mit Rücksicht darauf, dass dieselben sich auch auf den 
provisorischen, unregelmässig gelegten, transportablen Geleisen 
sicher bewegen können, das achträdrige System mit 2 Truck- 
gestellen gewählt, auf welchen die obere Konstruktion drehbar 
befestigt ist; ferner auch aus dem Grunde, damit die Achsen- 
drücke möglichst gering ausfallen. 

Die Maren aus der Schlick’schen Fabrik haben hölzerne, 
diejenigen aus der Budapester Filiale der Prager Maschinen- 
fabrik - Aktiengesellschaft eiserne Rahmen; ihr oberer Theil 
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welcher 42 m? Rüben fasst, ist bei beiden aus Holz. Das 
Eigengewicht der Wagen beträgt 1200 bis 1400 kg, die Trag- 
fähigkeit 3250 kg, das Verhältniss der todten zur Nutzlast 40 }, 
ist also günstiger als bei den normalspurigen Eisenbahnen. 
Die Räder haben einen Durchmesser von 500 mm, die Achsen 
von 50 mm. 

Bei der Inbetriebsetzung der Bahn im Jahre 1889 be- 
stand der Fahrpark aus einer Krauss’schen und 2 Bagnal’schen 
Lokomotiven und aus 9] Rübenwagen. Mit dieser Ausrüstung 
betrugen die Gesammtkosten der Bahn 225 000 fl. d. h. 6400 Al. 
für das Kilometer. Im Laufe des Jahres 1890 wurden noch 
2 Lokomotiven und 83 Wagen angeschafft, sodass gegenwärtig 


der Fahrpark aus 5 Lokomotiven und 174 Stück Doppelwagen 


besteht. Mit diesen nachträglichen Investirungen betrugen die 
Gesammtkosten 266 000 A., d. h. 7500 fl. für das Kilometer. 
Gegenwärtig kommen infolge der gesteigerten Rübenpro- 
duktion täglich 6000 Metercentner Rüben zur Verfrachtung, 
ein 1'/) Mal grösseres Quantum, als für welches die Bahn 
pay ent wurde. Während des Betriebes der Zuckerfabrik 
yesorgen 3 Lokomotiven, deren jede täglich 3 Touren macht, 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die voraussichtlich am 1. Dezember d. J. zur Eröffnung ge- 
langende 9,1 km lange Strecke Meinerzhagen-Marien- 
heide der Königlichen Eisenbahndirektion Elberfeld, sowie 
die 22,668 km lange Strecke Forchheim-Höchstadt 
a. d. Aisch der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen, 
welche am 16. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergeben 
werden soll, sind — nach Mittheilung der geschäftsführenden 
Verwaltung des Vereins — vom Tage der Betriebseröffnung ab 
als Vereinsbahnstrecken zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4065 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 11. d. Mts.). 

Nr. 4140 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Abonnement auf den Jahrgang 1893 
des technischen Vereins-Organs (abgesandt am 11. d. Mts.). 

Nr. 4143 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Nachweisung der Zuschläge zu den 
reglementsmässigen Lieferfristen (abgesandt am 14. d. Mts.). 

Nr. 4145 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend den 
Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin auf Aende- 
rung Be 84 der Technischen Vereinbarungen (abgesandt 
am 14. d. Mts.). 

Nr. 4172 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 14. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Aus der Thronrede, 


mit welcher der Preussische Landtag am 9. d. Mts. durch den 
Ministerpräsidenten Grafen Eulenburg eröffnet worden ist, 
entnehmen wir die folgenden Stellen: 

„Die Rechnung des Jahres 1891/92 hat, wesentlich in- 
folge der Steigerung des Ausgabebedarfs bei den Staatseisen- 
bahnen, mit einem Fehlbetrage von mehr als 42 Millionen Mark 
abgeschlossen. Die erforderliche Vorlage wegen Deckung 
dieses Betrages durch Aufnahme einer Anleihe wird Ihnen 
zugehen. Auch für das laufende Jahr kann nach den bis- 
herigen Ergebnissen ein günstiger Abschluss nicht erwartet 
werden, da insbesondere die Einnahmen der Staatseisenbahnen 
unter der durch das Auftreten der Cholera verschärften Un- 
sunst der wirthschaftlichen Verhältnisse nicht unbeträchtlich 
hinter dem Voranschlage zurückbleiben. 

Wenn auch die Finanzlage bei der fortschreitenden Ent- 
wickelung der sonstigen Staatseinnahmequellen und bei der 
Grösse des Staatsvermögens zu ern Anlass 
gibt, so müssen doch bei dem derzeitigen Rückgange der 
Veberschüsse der umfangreichen Staatsbetriebe in dem Staats- 
haushaltsetat für 1893/94, dessen Aufstellung die Staatsregie- 
rung gegenwärtig noch beschäftigt, die Ausgaben in u 
Zweigen der Staatsverwaltung mit grosser Sparsamkeit unter 
Beschränkung auf die dringlichsten Anforderungen bemessen 
und die Einnahmen aus den Betriebsverwaltungen besonders 
vorsichtig veranschlagt werden.“ 

„Vorschläge wegen Erweiterung, Vervollständigung und 
besserer Ausrüstung,des_Staats-Eisen ahnnetzes werden Ihnen 


den Rübentransport. Die Maschinen führen 16 bis 20:Wagen 
mit sich, was einer Zugbelastung von 72 bis 90 t entspricht. 
Dem gegenüber wurden bei der Projektirung nur 65 t Be- 
lastung angenommen; das Resultat ist also bedeutend gün- 
stiger ausgefallen. 

Bei Berechnung der Gesammtbetriebskosten einschl. der 
Erhaltung der Bahn und des Fahrparkes, der Zinsen des Bau- 
kapitals und der Amortisation kam der Transport der Rüben 
von den Feldern bei einer durchschnittlichen Entfernung von 
6,3 km auf 2,2 kr. für 100 kg zu stehen. Bei der Verfrachtung 
auf den Vereinigten Arader und Csanäder Eisenbahnen da- 
gegen, von den auf den Staatsgütern gelegenen Haltestellen 
zur Zuckerfabrik, beliefen sich die Transportkosten bei gleicher 
Entfernung, trotz der ausnahmsweise sehr mässigen Tarife 
für den agen, auf 2,59 fl. d. h. auf 2,59 kr. für 100 kg. Die 
Transportkosten stellen sich also auf der Feldbahn günstiger, 
als auf der normalspurigen Arad-Csanäder Eisenbahn. 

Nach dem angeführten entspricht die Eisenbahn in jeder 
Hinsicht ihrem Zwecke und ist zugleich eine gelungene ökono- 
mische Lösung der gestellten Aufgabe. 


| auch in diesem Jahre, wenn auch in einem durch die Finanz- 


lage des Staates bedingten, beschränkten Umfange zugehen.“ 


Zur Beurtheilung und Entwickelung der Verkehrs- und 
finanziellen Ergebnisse der Deutschen Eisenbahnen 


und insbesondere auch der Preussischen Staatsbahnen im Ver- 
gleich mit den Eisenbahnen anderer benachbarter Länder 
enthält das neueste Heft des „Archivs für Eisenbahnwesen“ 
interessante Mittheilungen, denen wir folgende Zahlen ent- 
nehmen: 

Das Deutsche Eisenbahnnetz ist in dem Jahrzehnt von 
1881/82 bis 1890,91 gewachsen um 7626 km (22,3 #), das Fran- 
zösische um 9296 km (33,9 %), das Englische nur um 3053 km 
(10,4 2). War hiernach der Zuwachs in Frankreich in diesem 
längeren Zeitraum grösser als in Deutschland — Frankreich 


hatte sehr viel nachzuholen —, so sind in den letzten 3 Jahren 


(1888—1890) beide Länder ziemlich gleichmässig vorgeschritten, 
indem sich die Deutschen Eisenbahnen in dieser Zeit um 
1796 km (4,5 %), die Französischen nur um 1684 km (4,5 2) ver- 
mehrt haben, während die Vergrösserung des Englischen 
Netzes nur 419 km (1,3 2) betrug. Das Verhältniss der Bahn- 
länge zu 100 qkm Flächeninhalt stellte sich Ende 1890 in 
Deutschland auf 7,74 km, in England auf 10,3 km und in Frank- 
reich auf nur 7 km. Auf je 10000 Einwohner kommen in 
Deutschland und England 8,5 km Eisenbahnen, in dem dünner 
bevölkerten Frankreich dagegen 9,6 km. 

Auf 1 km wurden Personenkilometer gefahren auf den 
Deutschen Bahnen vor 10 Jahren 201400, im Jahre 1890/91 
dagegen 274300, mithin hat eine Vermehrung um 36,2 $ statt- 
gefunden. In Frankreich stellen sich diese Zahlen auf 247 900 
(in 1881) und 222100 (in 1890), sonach ist hier nicht nur keine 
Vermehrung, sondern eine nicht unerhebliche Verminderung 
der spezifischen Personenfrequenz um 10,4 2 zu verzeichnen. 
Auch die Güterfrequenz ist in dem gedachten Zeitraum in 
Deutschland von 402700 auf 535500 Gütertkm, also um 33 % 

estiegen, in Frankreich dagegen von 418600 auf 325700, mit- 
in um 22,2 % gefallen. 

Für die Preussischen Staatsbahnen stellt sich die spezi- 
fische Frequenz noch günstiger, als der Durchschnitt der 
Deutschen Eisenbahnen, nämlich im Personenverkehr auf 
311761 Personenkm, im Güterverkehr auf 655962 Gütertkm. 
(Von den Englischen Bahnen werden die durchschnittlichen 
kilometrischen Leistungen nicht veröffentlicht.) Auf den 
Oesterreichisch - Ungarischen Bahnen betrug die spezifische 
Personenfreguenz in demselben Jahre (1890) nur 146933 Per- 
sonenkilometer und die spezifische Güterfrequenz nur 378 892 
Tonnenkilometer. 

Die Gesammteinnahmen ergaben Millionen Mark in 


1881/82 1890/91 L 
Deutschland . 922,2 1 203,0 + 41,3 
England 1 331,1 1 599,0 + 20,1 
Frankreich 900,3 934,1 tm 3,1 


Der Ueberschuss der Einnahmen über die Ausgaben be- 
trug in Millionen Mark in: 


1881/82 1890/91 ı 
Deutschland . 406,4 500,7 + 23,2 
England 639,1 735,2 + 15,0 


Frankreich .2.448,0 439,0 ze‘ 

Es verzinste sich das Anlagekapital durchschnittlich bei 
den Eisenbahnen Deutschlands im Jahre 1890/91 mit 4,86 $, bei 
denen Englands mit 4,10 $, bei den Französischen mit 3,75 $, 
bei den Preussischen Staatsbahnen allein mit 5,39 2 (bei den 
Ungarischen Staatsbahnen mit 3,99,9, bei den Oesterreichischen 
Staatsbahnen mit 2,78 $). 
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Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. 


Dem Bundesrath ist eine im Reichs-Eisenbahnamt aus- 
earbeitete Denkschrift, betreffend die Abänderung der An- 
age F der unter dem 7. April d. J. beschlossenen Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands, zugegangen, welche 
in der Plenarsitzung vom 10. d. Mts. dem zuständigen Aus- 
schusse zur Vorberathung überwiesen wurde. 


Landes-Eisenbahnrath. 


Auf der Tagesordnung für die am 17. d. Mts. stattfin- 
dende Sitzung des Landes-Eisenbahnraths stehen folgende An- 
träge: 1. Ausnahmetarif für kondensirte Milch Deutscher Er- 
zeugung zur Ausfuhr über Deutsche Seehäfen; 2. Ausnahme- 
tarit für Eisenerze von Porta und Oeynhausen nach Georgs- 
Marienhütte; 3. Aufhebung der Ausnahmetarife für Spiritus 
und Sprit im innerdeutschen Verkehr; 4. Ausdehnung der für 
Getreide und Mehl bestehenden Ausnahmetarife auf Malz und 
Frachterleichterungen für inländisches Getreide und Mehl zur 
Ausfuhr über die Häfen der Provinzen Ost- und Westpreussen; 
5. die dem Entwurf des Staatshaushalts-Etats für 1593/94 bei- 
zufügende Uebersicht der Normal-Transportgebühren für Per- 
sonen und Güter; 6. Nachweisung über die seit der Mitthei- 
lung vom 31. Oktober 1891 erfolgte Genehmigung von Aus- 
nahmetarifen; 7. mehrere von der ständigen Tarifkommission 
der Deutschen Eisenbahnen vorberathene, für die Beschluss- 
nahme der Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahnverwal- 
tungen vorbereitete Anträge von allgemeinerem Interesse zu 
den Tarifvorschriften, der Güterklassifikation und dem Tarif 
für die Beförderung von Leichen, betreffend Beförderung und 
Tarifirung von: leicht verderblichen Nahrungsmitteln und Er- 
zeugnissen der Landwirthschaft, Getreidereinigungs- (Wurf-) 
Maschinen, mit minderwerthigen Milchrückständen gefüllten 
Milchgefässen, Torfstreu und Torfmüll, Heide- und Reiser- 
besen, Parketbodentheilen, Kohlenanzündern, Fass- und Daub- 
holz, Kistentheilen, Maismehlabfall, Farin, Fellen und rohen 
Häuten, trockenem Leimleder, Rohasbest und Talk, Glas- und 
Schmirgelpapier, Erdfarben, Füllstoffen für Papiermasse, Pa- 
pierabfällen, Pechschlacken, Seifensiederfluss, Abfalllauge der 
Cellulosefabrikation, Abfallschwefelsäure, Eisenvitriol, Chlor- 
caleiumlauge, künstlichem kohlensauren Baryt, Chlorbaryum 
und Schwefelbaryum sowie Erleichterung der Beförderungs- 
bedingungen für Leichen. 


Verspätungen im Monat September d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung über die im Monat September d. J. auf Deutschen Bahnen 
(ausschl. der Bayerischen) bei den Zügen mit Personenbeförde- 
rung vorgekommenen Verspätungen haben auf 36 grösseren 
Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammtbetriebslänge von 
36 816.60 km von den fahrplanmässigen Zügen überhaupt sich ver- 
spätet: 806 Schnellzüge, 1 214 Personenzüge und 203 zur Personen- 
sowie zur Güterbeförderung gleichzeitig dienende Züge, zusam- 
men 2223. Von den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeför- 
derung wurden geleistet: 15455989 Zugkm bezw. 305 548729 Achskm 
gegen 16048960 Zugkm und 329 359645 Achskm im Vormonat 
und gegen 15046652 Zugkm und 311871923 Achskm in dem- 
selben Monat des Vorjahres. Von den Verspätungen wurden 
866 durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge veranlasst, 
so dass den aufgeführten Bahnen nur 1357 Verspätungen zur 
Last fallen gegen 2374 im Vormonat und 3469 in demselben 
Monat des Vorjahres. Von den auf eigener Bahn vorgekomme- 
nen Verspätungen entfallen auf 1 Million Zugkilometer 88 
und auf 1 Million Achskilometer 4, mithin auf 1 Million Zug- 
kilometer 143 = 62 v. H. weniger als im Monat September des 


Vorjahres und 60 = 4l v.H. weniger als im Vormonat und auf 


1 Million Achskilometer 7 = 64 v. H. weniger als im Monat 
September des Vorjahres und 3 = 43 v.H. weniger als im Vor- 
monat. Infolge der Verspätungen wurden 1244 Anschlüsse ver- 
säumt (gegen 3559 in demselben Monat des Vorjahres und 1818 
im Vormonat). Bei 7 Bahnen sind Zugverspätungen und bei 
10 Bahnen Anschlussversäumnisse nicht vorgekommen. In der 
Nachweisung sind die Bahnen, auf denen Zugverspätungen 
vorkamen, nach der Verhältnisszahl (geometrisches Mittel) 
zwischen der Anzahl der von den fahrplanmässigen, der Per- 
sonenbeförderung dienenden Zügen auf 1 Million Zugkilometer 
und der auf 1 Million Achskilometer entfallenden eigenen Ver- 
spätungen geordnet. Danach nehmen die Bahnen im Bezirk 
der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinischen) zu Köln, 
die Marienburg-Mlawkaer und die Hessische Ludwigsbahn die 
ungünstigsten Stellen ein. Wird die Reihenfolge der Bahnen 
statt nach der Anzahl der Verspätungen nach der Anzahl der 
Anschlussversäumnisse bestimmt, so treten die Neustrelitz- 
Warnemünder Bahn, die Bahnen im Bezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektion (linksrheinischen) zu Köln und die Hessi- 
sche Ludwigsbahn an die ungünstigsten Stellen. 


Betriebseröffnungen. 

Bayerische Staatseisenbahnen. Nach einer 
Mittheilung der Generaldirektion der Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahnen wird die 22,66 km lange vollspurige Lokal- 
bahn Forchheim-Höchstadt a.A. am 16. d. Mts. für 
den Personen- und Güterverkehr eröffnet werden. 

Der kleinste Bogenhalbmesser der Bahn beträgt 300 mn. 

Ausser der Endstation Höchstadt a. A. sind noch die 
Haltestellen Hausen ]. F., Heroldsbach, Hemhofen, Adelsdorf, 
Neuhaus b. H. und Gremsdorf für Güterabfertigung eingerichtet, 
während der Halteplatz Poppendorf nur dem Personenverkehr 
dient. Doch können auch pe während des Zugaufenthaltes 
Expressgüter im Stückgewichte bis zu 200 kg, sowie Klein- 
ee in Einzelsendungen durch Vermittelung des Kondukteurs 
zur Aufgabe gelangen. 

Die Abgabe der Fahrkarten und die Gepäckabfertigung 
im Lokalverkehr erfolgt am oder im Zuge durch den Kon- 
dukteur. 

Die Lokalbahn Forchheim-Höchstadt a. A. wird der für 
die anschliessende Lokalbahn Forchheim - Ebermannstadt an 
deren Endstation Ebermannstadt errichteten Betriebsleitung 
unterstellt, während die Oberleitung des Betriebes und der 
Verwaltung bis auf weiteres von der Generaldirektion der 
Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen in München über- 
nommen wird. 

Sächsische Staatseisenbahnen. Am 15. d.Mts. 
ist die 1021 km lange vollspurige Neubaustrecke Falken- 
stein-Muldenber Er elink nach den Vorschriften der 
Bahnordnung für Deutsche Bahnen untergeordneter Bedeutung 
betrieben wird, für den Gesammtverkehr eröffnet worden. 

Die neue Bahnstrecke zweigt von der an der Zwickau- 
Oelsnitzer Linie gelegenen Station Falkenstein ab und mündet 
auf der an der Linie Chemnitz-Adorf neuerrichteten Haltestelle 
Muldenberg ein. 

Die Haltestelle Muldenberg ist für den vollen Verkehr 
eröffnet, während die Haltestelle Grünbach dem Personen- und 
beschränkten Güterverkehre dient. 

Die Entfernungen betragen zwischen Falkenstein und 
Grünbach 6,87 km, zwischen Grünbach und Muldenberg 3,34 km. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Beförderung frostempfindlicher Güter. 

Im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt 
wird in diesem Winter die Beförderung frostempfindlicher 
Güter versuchsweise in erwärmten Güterwagen stattfinden. 
Zu diesem Zwecke werden eine grössere Anzahl Eilgüter- und 
Güterzüge mit Wagen ausgerüstet, welche im Laderaum mit 
eisernen Oefen versehen sind und während der kalten Jahres- 
zeit geheizt werden. Bei der Heizung soll als Regel gelten, 
dass die Temperatur im Wagen + 8° R. nicht übersteigt und 
auf nicht unter + 2° R. herabgeht. Die Beförderung frost- 
empfindlicher Eil- und Frachtstückgüter in erwärmten Wagen 
erfolgt unter folgenden Bedingungen: a) Die Beförderung ist 
beschränkt auf: Blumen, Sämereien, Obst, Südfrüchte, Droguen, 
Chemikalien, Fleischwaaren, Hefe, Eier, tlüssige Farben, Bier, 
Spirituosen, Wein, Schaumwein, Mineralwasser, Milch, Brot, 
Back-, Teig- und Zuckerwaaren, Kartoffeln, Gemüse und Feld- 
früchte. b) Die Beförderung geschieht in den gemischten Eil- 

üter- und Güterzügen bei Aufgabe mit weissem Fracht- 

rief, in Personenzügen (im Packwagen) und in Eilgüterzügen 
bei Aufgabe mit rothem Frachtbrief, bei solchen Gütern 
aber, welche mit weissem Frachtbrief aufgeliefert nach dem 
Tarif eilgutmässige Beförderung beanspruchen dürfen, mit 
allen mit Heizungen ausgestatteten Personen-, gemischten, Eil- 
güter- und Güterzügen. c) Die Annahme der aufgeführten 
Güter zu einer gegen Frost schützenden Beförderung findet 
statt vom 1. November d. J. bis 31. März n. J. an sämmtlichen 
Tagen der Woche (auch Sonntags). d) Die Güter-Abfertigungs- 
stellen nehmen die Wünsche des Versenders auf eine frostfreie 
Beförderung mündlich entgegen. Frachtbrief-Vorschritten, auf 
Grund welcher die Beförderung im geheizten Wagen verlangt 
wird, werden nicht angenommen. e) Eine Frachtvertheuerung 
tritt durch die Beförderung der Güter im geheizten Wagen 
nicht ein. Die Züge, in welchen geheizte Wagen laufen, sind 
bei den Güter-Abfertigungsstellen zu erfahren. 


Kreis Oldenburger Eisenbahn. 


Das im laufenden Steuerjahre kommunalabgabepflichtige 
Reineinkommen aus dem Betriebsjahre 1891/92 beträgt 33 600 


Neubrandenburg-Friedlander Eisenbahn. 

Der Betrieb der am 5. November 1884 eröffneten, von 
Neubrandenburg nach Friedland führenden, 25,63 km langen 
vollspurigen Eisenbahn untergeordneter Bedeutung ist für die 
Dauer von 15 Jahren an den Fisenbahnbau- und Betriebsunter- 
nehmer H. Bachstein in Berlin verpachtet, welcher sich in dem 
Betriebs-Ueberlassungsvertrage vom 10. November 1883 ver- 
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ptlichtet hat, für die Dauer dieses Vertrages alljährlich die 
zum Bezuge von Zinsen berechtigten Stammaktien Litt. A in 
Höhe von 253000 #. mit 3 % und die 747000 42 betragenden 
Prioritätsstammaktien mit 5 % zu verzinsen und 


meter und Jahr auszustatten. 


Im Betriebsjahre 1891 wurden befördert 39148 Personen, 


160 t Gepäck- und 47165 t Güter aller Art (darunter 587 t 
frachtfreie Dienstgüter). 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 39800 .#, aus dem Güterverkehr 64599 .«4 und aus 
sonstigen Quellen 1333 .«, zusammen 105732 4 

’erausgabt wurden zusammen 47672 44, mithin verbleibt 
ein Betriebsüberschuss von 58060 .”, welcher in Hundert- 
theilen des verwendeten Anlagekapitals 3,73 beträgt. 


Staffeltarife. 

Der Bezirks-Eisenbahnrath Köln nahm nach eingehender 
Erörterung den folgenden Antrag an: „Nachdem die Bedin- 
gungen für die im Jahre 1891 (1. September) versuchsweise 
eingeführten Ausnahmetarife aus dem Osten nach dem Westen 
für Getreide, Mehl und Mühlenprodukte jetzt nicht mehr zu- 
treffen, befürwortet der Bezirks-Eisenbahnrath Köln, die Auf- 
hebung des Tarifs bei dem Herrn Minister der öffentlichen Ar- 
beiten zu beantragen.“ 


Oberlausitzer Kreisbahn. 

Am 927. Oktober d. J. fand in Görlitz eine von dem 
Komitee für Erbauung einer Eisenbahn Görlitz- Weissen- 
berg- Rietschen einberufene Versammlung zur DBe- 
sprechung des Unternehmens statt. Ingenieur von Thaden 
berichtete über weitere Beitrittserklärungen und Zeichnung 


von Beiträgen und schlug für das Unternehmen den Namen | 
„Oberlausitzer Kreisbahn“ vor, womit die Versammlung sich | 


einverstanden erklärte. Hierauf wurde ein Ausschuss gewählt, 
der den Vorstand des Komitees bei der Geschäftsführung 
unterstützen soll. Ingenieur von Thaden berichtete dann über 
den Eingang der verschiedenen Offerten für Uebernahme der 


Vorarbeiten und des Bahnbaues, von welchen das Angebot der 


Firma Lenz & Co. in Stettin (auf Grund des vorgelegten Ver- 
waltungsentwurfs dieser Gesellschaft) in erster Linie 
pfehlen sei. 
Essener Strassenbahn. 
Die Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft hat den Auf- 


trag zur Ausführung des elektrischen Theils der Strassenbahn 


in der Stadt Essen, deren Länge etwa 19 km beträgt, für 
Rechnung des Konzessionärs erhalten. 


Gesellschaft. 


Grosse Berliner Pferdeeisenbahn-Gesellschatt. 


Der Stadtverordnete Kyllmann hat folgenden von 57 
Mitgliedern unterstützten Antrag bei der Stadtverordneten- 
versammlung eingebracht: „Die Stadtverordnetenversammlung 
ersucht den Magistrat, ihr baldigst eine Vorlage über die 
Durchführung der Pferdebahn über die Strasse Unter den 
Linden zu machen.“ 


Statistisches über die Bahnen Russlands. 


Wenngleich es einer logischen Entwickelung des Ge- 
dankenganges mehr entsprechen würde, sich zunächst mit den 
Verkehrsmitteln bekannt zu machen und zu sehen, was in 
dieser Beziehung zur Befriedigung des wirthschaftlichen Be- 
dürfnisses des Landes vorhanden ist, um darauf zu erfahren, 
was thatsächlich mit den vorhandenen Verkehrsmitteln ge- 
leistet worden ist, so haben wir den Stoff, soweit Russland in 
Frage kommt, dennoch in umgekehrter Reihenfolge besprechen 
müssen, weil wir uns an die entsprechenden Publikationen des 
Ministeriums der Verkehrsanstalten anlehnen, diese aber in 
der angedeuteten Reihenfolge das einschlägige Zahlenmaterial 
veröffentlichen. 

Nachdem wir somit in den Nr. 73 S. 734 und Nr. 74 S. 746 
d. Ztg. „Die Güterbewegung auf den Eisenbahnen und Wasser- 
läufen Russlands im Jahre 1890“ dargestellt haben, wollen wir 
BSBSnTENTUN an der Hand des XXX. Bandes der „Veröffent- 
ichungen des Ministeriums der Verkehrsanstalten‘“ unsere Leser 
damit bekannt machen, welche Transportmittel der Güterbe- 
wegung gedient haben, welche finanziellen Resultate erzielt 
wurden und welche Kapitalien die gesammte Herstellung 
und Instandhaltung des Eisenbahnnetzes in Anspruch ge- 
nommen hat. 

Was zunächst die Transportmittel anlangt, so stellt der 
Bericht fest, dass sich auf den im Jahre 1890 im Betriebe be- 
findlich gewesenen 27238 Werst Eisenbahnen des Europäischen 
Russlands die nachfolgend verzeichnete Anzahl bewegte. Ein- 


} ausserdem 
die Reserve- und Erneuerungsfonds mit 300 #4 für das Kilo- 


zu em- | 


e Das zur Anwendung | 
gelangende System ist das oberirdische Leitungssystem der | 


schaltend bemerken wir noch, dass wir, soweit das möglich 


' sein wird, auch die Jahre 1881, 1885 und 1889 zum Vergleich. 


heranziehen, um dadurch über einen grösseren Zeitabschnitt 
ein Urtheil über die Entwickelung des Eisenbahnwesens in 
unserem Nachbarstaate zu gewinnen. 

Es befanden sich im Betriebel): 


| 


| u {eb} Be 
| mu © 8n © ı © 
|. Br Ban 2 ac 
Fr “,05 = = 8 
3. [RE | ae 
N ra 7) Pud in 
Stück | Stück Tausenden 
1881 5808| 0,27 — — Fr 
Loko- 1885 0.3141.00.26 — — — 
motiven 1889 6804 |. 0,26 = = = 
1890: |...6:933.|. .0,25 — = — 
18811... 7.066, nee 20 370 | 256 730 | = 
Personen- }J 1885 | 7264 — 21160 | 266 833 = 
wagen 1889 7678 — 22722, 281 657 | = 
1890 | 7.759 - 22998 | 284 892 — 
Gepäck- 1881 | 113172 — 229 766 —_ 67 995 
und 1885 | 122762 — 249 164 — 74 369 
Güter- 1889 | 141 898 — 287 270 = 87 005 
wagen 1890 | 145611 — 294 728 = 90 605 
Dieses rollende Inventar ist verwandt worden 
1881 1885 1839 1890 
IDEAL SEN nn. 683 882 836 820 1136296 1181434 
welche durchliefen Zugwerst 
(in Tausenden) . 93365 103075 122261 123996 


Von diesen Zügen entfallen, sofern man dieselben ihrer 
Gattung nach vertheilt: 


1888 1889 1890 

a) auf Züge mit grosser und mittlerer 
Geschwindigkeit . . 2. 2... 82% 3207 34% 
Due saGiterzüge 157.4 RE re, 65 De 
OaeaMilttärzügesi u tut nee le: 1%; 105 
El „_ Begiezüge . 3 4 „ 4 „ 


nee „ 
Hierbei hat der Wagenpark in Zügen zurückgelegt: 

1888 6540012 in Tausenden Achswerst 

1889 668685 „ » » 

1890 67722522) „ h s 
und zwar entfielen davon in den Jahren 1888- 1890 auf die 
Personenwagen 16 9 und auf die Güterwagen 84 ı. 

Die Grösse der Züge ergiebt sich aus folgenden Angaben: 
Der durchschnittliche Bestand aller Züge betrug im Jahre 
1888 1889 1890 
54,33 54,27 54,62 Wagenachsen. 
Nach der Gattung der Züge geordnet, zählten dieselben: 


1888 1389 1890 
a) Züge mit grosser und mitt- BE 
BR chindipkeit 3683 3754 3642| 88 
b) Güterzüge . \ 63,40 63,45 64,91, DZ 
e) Militärzüge 5718 58,08 58,63 | = S 
44,45 48,88 51,38 


dA), Regiezüge : ., ... - r 
bersicht man diese Ergebnisse, so findet man, dass die 
Leistungen des Wagenparkes in den absoluten Ziffern in den 
3 letzten Jahren um einiges gewachsen, während die Verhält- 
nisszahlen im grossen und ganzen sich ziemlich starr ver- 
halten haben. Nur die Grösse der Güterzüge weist einen 
regelmässigen Rückgang auf, ein Umstand, der wohl annehmen 
lässt, dass die neueröffneten Strecken noch weniger gute Stei- 
gungsyverhältnisse aufweisen, als die älteren Bahnen. 

Im allgemeinen ergeben sich aus den vorangeführten 
Daten keine sehr günstigen Resultate für die Entwickelung 
des Russischen Eisenbahnnetzes in den letzten 10 Jahren, 
denn 1881 bestand dasselbe aus 21262, 1890 aus 27238 Werst, 
der Zuwachs beträgt also nur 5976 Werst oder 28 9. Diesem 
Anwachsen des Eisenbahnnetzes steht eine Vermehrung des 
rollenden Inventars gegenüber von 19 $ bei Lokomotiven, 10 % 
bei Personenwagen A 28 2 bei Güterwagen. In der Haupt- 
sache ist also die Ausrüstung der Bahnen mit rollendem 
Inventar, namentlich bei den Lokomotiven, wesentlich zurück- 


1) Nach der „Uebersichtlichen Zusammenstellung der 
wichtigsten Angaben der Deutschen Eisenbahnstatistik usw. 
für das Betriebsjahr 1890/91“ waren im Deutschen Reich 41 879 
Kilometer Eisenbahn im Betriebe, auf ihnen kursirten 14188 
Lokomotiven, 26399 Personenwagen mit 1115497 Sitz- bezw. 
Stehplätzen und 287704 Güter- und Gepäckwagen mit einer 
Tragfähigkeit von 2906 842t. Die Lokomotiven legten 338 540 765 
Nutzkilometer zurück. - 

r Der Wagenpark der Deutschen Eisenbahnen legte im 
Betriebsjahr 1890/91 12 807 578289 Achskm zurück. 


eblieben hinter der an und für sich schon sehr langsamen 
ntwickelung des Eisenbahnnetzes, ein Umstand, der sich 
bereits bei Gelegenheit der verstärkten Getreidetransporte 
intolge der Missernte im Jahre 1891/92 sehr unbequem bemerk- 
bar machte. 


anlangt, so haben dieselben zurückgelegt: 


Was nun im besonderen die Leistungen der Lokomotiven | 


ur vor ohne 
im Jahre | en Zügen | Züge 
Werst y Q 
1838 162 394 000 73,43 21,57 
1539 164 932 356 78,06 21,94 
1590 166 215 177 78.15 21,85 
Baron entfallen auf den Dienst: 
1838 1389 1890 
+ a) bei Zügen mit grosser und 
> mittlerer Geschwindigkeit 24,48 2 25,00 0 26,59 O 
_ b) bei Güterzügen . RE A A 
© c) „ Militärzügen 0,61 „ 0,51 „ 0,62 „, 
Br Resiezügen. . . .. . 950. 2,93 „ 3,16 „ 
Die Lokomotiven gebrauchten an Heizmaterial: Se 
| minera- | TR a 
| lisches e ® as elZz- Jean- 
? Holz | Heiz. us Kran , material  sprucht 
- | material | kostete von den 
{ ähre | zusammen | Ge- 
in Tausenden | Mine- , sammt- 
| Holz | ni R. |  aus- 
| Kubik- | (in Tausen- gaben 
ı faden | Pud v v den) | z 
| 
1883 .. | 461 8317977 | 42 | 58 1635 | 102 
1889 ..| 441 37 670 40 60 15 426 Sl 
1890 ..| 388 87 448 36 64 14 881 8,7 
| 
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beförderte|l durch- |, durch- es 
| Pud fahrene |Schnittlich | kommen De 
Jahr Güter | Pudwerst | durchfuhr Same 1 PORn Sa 
| 1 Pud Jauf1Achse! ar 
ı beträgt 
| in 100 Tausenden | Werst Pud N 
1881 2562 496151 | 195,95 144,56 48,93 
1885 3152 642679 | 203,90 | 148,06 49,61 
1539 4185 873 673 20825 | 156,77 51,26 
1890 | 4179 854 036 204,34 | 150,66 49,01 


Es ist somit der Personenverkehr in Russland während 
der 10jährigen Beobachtungsperiode um 35% gestiegen und der 
Güterferketr um 64,6% gewachsen. Anders verhält es sich im 
Deutschen Reich, wie aus der Fussnote zu ersehen ist. Auf- 
merksam möchten wir auch noch auf den Umstand machen, 
dass in Russland den einzelnen Reisenden weniger Raum zur 
Verfügung gestellt wird, als in Deutschland, ein Resultat, das 
wohl nur dadurch erreicht wird, dass bisher in Russland auf 
die Reisenden III. Klasse weniger Rücksicht genommen wird, 
als dies in Deutschland geschieht und geschehen muss, weil 
dieselben in Russland sich ausschliesslich aus den niedrigsten 


, Bevölkerungsschichten rekrutiren, während dies für Deutsch- 


| land nicht gilt. 


(Fortsetzung folgt.) 


' Die Niederländisch-Südafrikanische Eisenbahn- 


Man sieht hier leicht, wie mit dem allmählichen Zurück- 


treten des Gebrauches von Holz und dem stärkeren Hervor- 
treten von mineralischem Heizmaterial die Ausgaben wesent- 
lich sinken. Interessant ist es hierbei zu beobachten, wie 
ter der Zahl der mineralischen Heizmaterialien sich nament- 
lich die Naphta rapide Verbreitung zu verschaffen gewusst 
hat. Wir finden da, dass im Jahre 1881 nur 102380 Pud 
_ Naphta verwandt worden sind und für deren Beschaffung 
- 3457 R., d. h. 3,3 Kop. für das Pud verausgabt wurde, weil nur 
die Bahnen in der eng von Baku Naphta gebrauchten. 


gesellschaft. 
(Schluss aus Nr. 87.) 
Fertiggestellt wurde von dem ganzen Unternehmen 


zuerst die Witwatersrand-Strassenbahn von Springs über Boks- 
burg und Johannesburg nach Krugersdorp, deren Anfangs- 
strecke bereits am 17. März 1890 eröffnet und deren Bau so 
gefördert wurde, dass sich Ende 1890 nur noch die Reststrecke 
Roodepoort - Krugersdorp (12 km) im Bau befand und auch 
diese am 10. Februar 18591 dem Betriebe übergeben werden 
konnte. Auf der Hauptlinie, die im Unterban von den Unter- 
nehmern J. ©. van Hattum & Co. hergestellt wurde, konnte 
am 13. Mai 1891 die Komatibrücke, die auch von Fussgängern 
gegen Erlegung eines Brückenzolls benutzt werden darf, für 
die Dienstzüge in Gebrauch genommen und am 1. Juli 1891 
die Anfangsstrecke von der Grenze bis Komatipoort (5 km) 
dem Verkehre übergeben werden; streckenweise wurde als- 


' dann die Bahn weiter eröffnet, und zwar am 1. Oktober 1891 


Im Jahre 1890 wurden bereits 16247325 Pud Naphta 
konsumirt und dafür 2411160 R. oder 15 Kop. für das Pud 


verausgabt. Es hat sich also dieses Heizmaterial sehr schnell 
Eingang verschaftt und zwar haben die Bahnen, denen Naphta 
' verhältnissmässig leicht zugänglich ist, die also direkt An- 
schluss an den Wolgaverkehr haben, eine so lebhafte Neigung 
zum Uebergang zur Naphtaheizung gezeigt, dass die Regierung 
sich schon gezwungen gesehen hat, Bestimmung zu treffen, 
dass nur ein bestimmter Prozentsatz Lokomotiven für Naphta- 
heizung eingerichtet sein darf. Was den Heizeffekt von 
 Naphta anlangt, so gibt unsere Quelle an, dass 71 Pud Naphta 
= 98 Pud Englischer Steinkohle = 1 Kubikfaden Holz ist, so 


dass sich die Naphta bei einem Preise von 15 Kop. für das 


Pud gegenüber Holz von 12,52 R. für den Kubikfaden sehr 
viel billiger stellt, abgesehen davon, dass bei Holzheizung 
3 Mann auf der Lokomotive sich befinden müssen, während 
bei Naphta, wenn nicht die Sicherheit des Betriebes 2 Mann 
fordern würde, der Führer allein die Maschine bedienen könnte, 
weil die Heizung, einmal in Thätigkeit gesetzt, keinerlei Be- 
_ dienung erfordert. 
Der Verkehr, welcher mit diesem rollenden Inventar be- 
werkstelligt worden ist, lässt sich etwa durch folgende Zahlen- 
angaben illustriren: 


> durch- deren & der aus- 
beförderte | fahrene Sehntifich Ne Beuzee 
ahr 1)) Personen | Personen-| durchfuhr somit ms 
werst |] Reisenderlauf1 Achse rue 
5 in Tausenden Werst Personen -. 
34439 | 3485 203 101,38 4,06 33,16 
1885 37 586 3 683 248 983,00 4,14 32,83 
1889 45 005 4 489 767 99,76 4,49 36,21 
1890 | 46 505 4699 634 | 101,06 4.49 36,12 


!) Siehe Note !) auf der Nebenspalte. 


| 


die Strecke Komatipoort-Hectorspruit (29 km), am 29. Dezember 
1891 die Strecke Hectorspruit-Malalane (21 km), am 18. April 
dieses Jahres die Strecke Malalane-Krokodilpoort (38 km) und 
am 20. Juni d. J. die Strecke Krokodilpoort-Nelspruit (29 km). 
Die Inangriffnahme der Fortsetzung Netar ui Beben, für 
deren Anfangsstrecke die Entwürfe bereit liegen, sowie der 
Zweigbahn nach Barberton musste wegen finanzieller Schwie- 
rigkeiten?) vertagt werden, obwohl die Regierung auf die Be- 


t) Vergleichsweise können für das Deutsche Reich folgende 
Zahlen angeführt werden: 


| der 
Se durchfahrene z n | auseenutzte 
| beför derte ee es nr DE je 
Jahr | Personen ; Ba 8 
“ra | kilometer | auf 1 Achse | raum 
| | beträgt 
| in Tausenden | Personen | y 
1881/82 223 651 6 782 371 4,56 | 25,39 
1885/86 275441 7932 438 4,43 | 24,25 
1889/90 376825 10172463 4,58 | 24,52 
1890/91 426 056 | 11224 437 4,59 | 24,69 


Für den Güterverkehr sei nur kurz darauf hingewiesen, 
dass zur Beförderung gelangten: 
1881/82 . 168 277 258 t 1889/90 . 212093 339 t 
1885/86 . 148 979 064 „, 1890/91 . 215 910 742 „ 
Es ergibt sich hieraus, dass der Personenverkehr um 90,5 $, 
der Güterverkehr dagegen nur um 28,3 $ angewachsen ist. 


2) Inzwischen hat die Regierung der Republik für eigene 
Rechnung durch das Haus Rothschild eine mit 5 $ verzins- 
liche und bis zum Juli 1942 zu tilgende Anleihe von 2500000 £ 
(30 000.000 fl.) in London und Amsterdam zum Kurse von 90 $ 
zur Zeichnung auflegen lassen. Der Ertrag dieser Anleihe ist 
1. zur Rückzahlung gewisser Vorschüsse, welche die en 
von der ch Sadefrikanischen Eisenbahngesellschaft 
erhalten hat, und 2. zur Herstellung von Eisenbahnen und 
anderen öffentlichen Arbeiten bestimmt. Damit dürfte auch 
die Geldnoth bei der Gesellschaft ein Ende haben. 
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schleunigung des Baues besonderen Werth legt und technisch 
die Strecke Nelspruit-Pretoria sogar schon bis Ende 1893 
vollendet werden könnte. Zum Empfang des für die Östlinie 
bestimmten Materials hat die Gesellschaft in Lourenco Mar- 
ques eine eiserne Landungsbrücke mit 3 Dampfkrähnen, ferner 
Lagerräume und Schuppen, auch einen Werkplatz zum Zu- 
sammensetzen der Betriebsmittel hergestellt. Von der Süd- 
linie (Pretoria - Vaalfluss), die man vom Vaalfluss aus _in An- 
griff nahm, wurden am 10. Februar 1891 die Erd- und Maurer- 
arbeiten der Anfangsstrecke Vaalfluss - Natalspruit (49 km) an 
den Unternehmer W. Woodburn vergeben und gegen Ende 
des Jahres waren diese Arbeiten bereits an der ganzen Linie 
mit Ausnahme des Bahnhofs Pretoria nahezu vollendet. 
604 000 m? Erdarbeiten und 11000 m? Mauerwerk wurden ab- 


geliefert, die Beschotterung auf eine Länge von 28,5 km 
wurde ausgeführt und der Oberbau für die Hennopsfluss- 


brücke (eine Spannweite von 25 m) mittelst Ochsenwagen von 
Charlestown an der Grenze von Natal herbeigeschafft. Bezüg- 
lich der Brücke über den Vaalfluss, die in der Konzession der 
Gesellschaft nicht inbegriffen ist, wurde, da die Grenze der 
beiden Republiken in der Mitte des Flusses liegt, ein Ab- 
kommen zwischen der Südafrikanischen Republik und dem 
Oranje-Freistaat getroffen, durch das sich erstere zum Bau 
der Brücke verpflichtete, während der Oranje- Freistaat die 
Hälfte der Kosten zu tragen hat. Die Gesellschaft hat sich 
nun zum Bau der Brücke und zur Tragung der halben Kosten 
trotz der finanziellen Schwierigkeiten unter der Bedingung 
verstanden, dass diese Kosten nicht in dem gewährleisteten 
kilometrischen Betrage von 72000 fl. inbegriffen sein sollen. 
Der Unterbau wurde am 21. Juli 1891 vergeben, doch da der 
langsame Fortgang der Arbeiten die Befürchtung nahe legte, 
dass das Mauerwerk nicht vor Eintritt des hohen Sommer- 
wasserstandes fertig sein würde, übernahm sie am 22. Sep- 
tember 1891 selbst die Fertigstellung des Unterbaues. Die 
Lieferung des eisernen Oberbaues ist an die Gute Hoffnungs- 
hütte in Oberhausen übertragen und wurde im März d. J. ein- 
geschifit, so dass die Brücke dank dem finanziellen Abkommen 
mit der Kapregierung im November d. J. fertig sein wird. 
Infolge des schnellen Fortschritts der Eisenbahn des Oranje- 
Freistaates wird fast der gesammte Oberbau für die Südlinie 
mittelst der Eisenbahn von den Kaphäfen Port Elizabeth und 
East London herbeigeschafft werden können, und zwar die 
Betriebsmittel, nachdem sie in East London zusammengestellt 
sind. Die Materialien der Gesellschaft wurden bisher mit den 
Schitfen der Cape of good Hope Steam Ship Company (Castle 
Mail Packets Line), der Union Steam Ship Company und der 
Deutschen Ostafrikalinie befördert; die Grasllschat beschloss 
aber neuerdings von den sinkenden Frachtpreisen Nutzen zu 
ziehen und einen festen Vertrag mit der British and Colonial 
Steam Navigation Company in London abzuschliessen. Auf 
Grund dessen hat die Berufen dieser neu einge- 
richteten Linie 90 % der in den Jahren 1892, 1893 und 1894 
nach Südafrika zu befördernden Waaren zu übergeben. 

Der Betrieb der Strassenbahn auf dem Witwatersrand 
hat sich ausserordentlich günstig entwickelt und die kühnsten 
Erwartungen der Gesellschaft übertroffen; die Einnahmen, die 
im Januar nur 38 371,45 fl. betrugen, haben sich vom Mai ab 
stets auf mehr als 100000 fl. belaufen, ohne dass die Betriebs- 
ausgaben wesentlich gestiegen wären. Es konnten deshalb 
aus den Ueberschüssen nicht nur die konzessionsmässigen 
Rücklagen bestritten, sondern noch 74 073,28 H. zur Verminde- 
rung des Konzessionszuschusses für die Hauptlinie benutzt 
werden. Der Fahrpark besteht aus 16 Lokomotiven, je 11 Per- 
sonenwagen I. und II. Klasse, 19 gedeckten und 21S offenen 
Güterwagen; die Unterhaltung der Lokomotiven, die 323 673 km 
zurücklegsten, kostete 52790,70 H., diejenige der Wagen, die 
2601832 km durchliefen, 45 296,17 f.; diese hohen Unterhal- 
tungskosten rühren im wesentlichen von den hohen Arbeits- 
löhnen in Johannesburg her. Die Züge durchliefen im ganzen 
272509 km, doch liess die Regelmässigkeit noch manches zu 
wünschen übrig; es kamen 11 Entgleisungen von Lokomotiven, 
27 Entgleisungen von Wagen und 5 Zusammenstösse mit 
Strassenfuhrwerk vor, doch wurde kein Mensch dabei ver- 
letzt. Drei Mal musste der Verkehr zeitweilig eingestellt 
werden; auch wurden verschiedentlich Steine auf die Schienen 
gelegt, jedoch noch rechtzeitig bemerkt. An Vieh wurden 
1 Pferd, 11 Ochsen, 8 Maulesel und 40 Schafe überfahren. In- 
folge eigenen Verschuldens wurden 2 Weisse und 2 Kaffern ge- 
tödtet, 3 Weisse und 1 Kaffer verletzt; von den Bahnbedien- 
steten wurden 2 Weisse und I Kaffer verletzt. Befördert wur- 
den 5600 Reisende in I. Klasse, 181674 Reisende in II. Klasse, 
662 Regierungsreisende und 51211 Farbige, also im ganzen 
»39 147 Personen. Der Verkehr in I. Klasse ist so gering, weil 
die II. Klasse für die kurzen Entfernungen genügende Bequem- 
lichkeit bietet; die Zahl der Farbigen ist bisher ständig ge- 
stiegen und wird ohne Zweifel noch weiter zunehmen. Die 
Güter werden nach den Tarifen in gewöhnliche Güter und in 
Rohstoffe oder Massengüter eingetheilt; ausserdem befördert 


die Gesellschaft noch Gepäck und hat seit Anfang dieses Jahres 
auch Packete zugelassen; die Packete müssen frankirt zur Be- 
förderung angeboten werden, zu welchem Zweck „Eisenbahn- 
marken“ ‘(spoorwegzegels) von ‘1 sh. (1.4), 6 Pence (50 4), 
3 Pence (25 48) und 1 Penny (8,3 3) ausgegeben werden. Im 
Jahre 1891 wurden 79670 Pfd. Gepäck, 15217200 Pfd. gewöhn- 
liche Güter und 316873900 Pfd. Rohstoffe befördert. In den 
Wintermonaten (Mai-November) ist der Steinkohlenverkehr 
viel bedeutender als in den anderen Monaten, weil im Sommer 
die Preise für die ee a; derartig fallen, 
dass die Anfuhr nach nicht unmittelbar an der Eisenbahn lie- 
genden Werken möglich wird. Der Steinkohlenverkehr macht 
959% des gesammten Verkehrs aus; aber da er sich fast nur in 
der Richtung nach Krugersdorp zu bewegt, so müssen die 
Wagen grösstentheils leer zurücklaufen und erhöhen dadurch 
die Betriebskosten. Die Gesellschaft hat daher Unterhand- 
lungen wegen Abfuhr des Kehrichts und der Abortstoffe aus 
Johannesburg nach Springs eingeleitet, ohne dass indessen 
diese Absicht bisher zur Ausführung gekommen wäre. Der 
Verkehr von Vieh und Fahrzeugen ist höchst unbedeutend. 
Vereinnahmt wurden aus dem Personenverkehr 343 842 fl., 
aus dem Gepäckverkehr 2477,70 fl, aus dem Güterverkehr 
708 796,65 N., aus dem Vieh- und Fahrzeugverkehr 202,35 fl. und 
aus anderen Quellen 57 201,95 f., im ganzen also 1 112520,65 fl. 
Die Ausgaben beanspruchten für die allgemeine Verwaltung 
6098,45 H., für dieBahnbewachung und-Unterhaltung 168467,90fl., 
für die Zugförderung und den Werkstättendienst 284 237,18 fi. 
und für den Verkehrsdienst 139522,82 f#., im ganzen also 
653 106,35 H. oder 58,71 % der Einnahmen. Von dem verbleiben- 


den Ueberschuss im Betrage von 459 324,30 fl. werden 89 001,65Al. . 


(8% der Roheinnahme) den Rücklagen zugeführt, 3 947,60 fl. zur 
Deckung des Ausfalls des Steinkohlenbergwerks Springs (Ein- 
nahme 281 871,65 fl.. Ausgabe 285 819,25 fl.) benutzt, 22 549,73 fl. 
(8% der Roheinnahme) den Rücklagen des Kohlenbergwerks 
zugeführt, 235120 H. zur Verzinsung des 4 ® Strassenbahn- 
anlehens in Höhe von 6000000 fl. (davon 5878000 AH. begeben) 
verwendet und 34 632,09 fl. zur Verzinsung des über die re 
des Anschlags verausgabten Anlagekapitals gebraucht, während 
74 073,23 DB. in die allgemeine Rechnung der Gesellschaft über- 
gingen und den Zinszuschuss der Regierung ermässigten. 

Der Verkehr der Ostlinie konnte naturgemäss im Jahre 
1891 noch nicht gross sein und bestand hauptsächlich aus 
Material für eigene Rechnung und für die der Unternehmer 
J. C. Hattum & Co. Der Fahrpark bestand aus 22 Lokomo- 
tiven, 5 Personenwagen I. Klasse, 7 Personenwagen II. Klasse, 
10 gedeckten und 185 offenen Güterwagen, endlich 5 Plattform- 
wagen. Befördert wurden 1951 Reisende in L., 1416 in II. Klasse, 
5089 Farbige, 15798 kg Gepäck, 32 Hunde, 112680 kg Packete 
und 20740 t Kaufmannsgüter. Vereinnahmt wurden aus dem 
Betriebe 70 277,55 fl., aus verschiedenen Nebenquellen 16 720,25 fl., 
an Einfuhrzöllen 21742 A., an Abgaben für Benutzung der 
Landungsbrücke in Lourenco Marques 29523,30 fl., also im 
ganzen 138 263,10 fl.; die Betriebsausgaben erforderten dagegen 
139 651,87 f., so dass sich ein Betriebsfehlbetrag von 1388,77 Al. 
ergibt. Diesem Fehlbetrag treten noch hinzu 63590,50 Al. 
Bank- usw. Zinsen, 300000 Hl. zur Verzinsung des 5 $ Anlehens 
(6. 000.000 fl.), 143000 fl. zur Verzinsung des begebenen Theils 
des 4 % Anlehens (15000000 fl.) und 615000 fl. zur Bestreitung 
der gewährleisteten Rente der Antheilscheine. Von dem da- 


durch erhaltenen Gesammtfehlbetrag von 1123 879,27 H. kommt - 


indessen der Ueberschuss der Strassenbahn in Höhe von 
74.073,23 fl. in Abzug, so dass sich der Zuschuss der Republik 
auf 1049 806,04 fl. ermässigt. 

Der schwierigste Theil des grossen Werkes ist jetzt 
vollendet und wenn auch noch ferner Hindernisse durch die 
Technik zu überwinden sind, so ist doch das Auszuführende 


| im Vergleich mit dem bereits Fertiggestellten nur Kinderspiel. 


Aber wenn man sich auch die grossen Leistungen der Nieder- 
ländischen Ingenieure, die mit bewundernswerther Schnellig- 
keit grosse Hindernisse zu überwinden wussten, vor Augen 
hält, wenn man auch dem Wirken der Betriebsbeamten, die in 
einem unbekannten und ungesunden Lande eine stets vorwärts 
schreitende Eisenbahn zum Betriebe einzurichten hatten, volle 
Anerkennung widmet, und wenn man sich auch die Schwierig- 
keit der Geldbeschaffung bei dem Misstrauen des Europäischen 
Geldmarktes vor überseeischen Unternehmungen vergegen- 
wärtigt, so darf man bei Würdigung dessen, was die Gesell- 
schaft geleistet hat, auch die Anfeindungen nicht ausser 
Betracht lassen, die ihr theils von einer kurzsichtigen Bevölke- 
rung, namentlich aber von den Englischen Nebenbuhlern 
bereitet wurden und noch werden. Der Geschäftsbericht der 
Gesellschaft für das Jahr 1891 spricht sich in dieser Beziehung 
folgendermaassen aus: „Die uns auferlegte Nothwendiskeit, 
die Bauarbeiten zu beschränken, und die grosse Zurückhaltung 
bezüglich der Ausdehnung und Verbesserung der eröffneten 
Strecken gab unseren vielen Gegnern willkommene Gelegen- 
heit, um gegen die „Holländische Gesellschaft“ mit erneuter 
Kraft zu Felde zu ziehen und unsere Beamten mussten in- 


mitten der mit Recht Enttäuschten und darüber Verstimmten 
sowie unserer Gegner mit Ruhe ihr Werk weiter verrichten. 
Wir verzweifeln nicht daran, die vielen Ausländer, unter denen 
vorzugsweise unsere Gegner zu suchen sind, mit unserer Eisen- 
bahn zu versöhnen, wenn auch die Thatsache, dass es eine 
Nichtenglische Gesellschaft gewagt hat, ein so grosses Werk 
anzufassen und ihm einen möglichst nationalen Transvaal- 
charakter zu geben, nicht so bald vergeben werden wird.“ 


Bei alledem wird man vielleicht doch die Befürchtung 
hegen, dass der eigentliche Zweck des Unternehmens, dem | 


Lande eine Verbindung mit dem nächsten Hafen, der nicht 
unter Englischem Einfluss steht, zu geben, dadurch vereitelt 
werden kann, dass die Verbindung nach dem Süden und den 
Kaphäfen eher zu Stande kommt, als diejenige nach Lourenco 
Marques. Doch angesichts der gewaltigen Entfernungsunter- 
schiede nach beiden Küsten wird man nicht zweifeln können, 
dass sich der Verkehr nach Eröftnung der Linie von Nelspruit 
nach Pretoria in kurzem von den Kaphäfen ab und der Dela- 
oabucht zuwenden wird. Die Entfernung von Pretoria nach 

ort Elizabeth beträgt nämlich 730 Englische Meilen oder 
1175 km, diejenige von Pretoria nach Lourenco Marques nur 
349 Meilen oder 562 km, von denen 2)3 Meilen (472 km) auf 


_ das Gebiet der Republik und 56 Meilen (90 km) auf das Portu- 


iesische Gebiet entfallen. Auch Natal kann bei dem Wett- 


ewerb nicht aufkommen, denn die Entfernung von Natal bis einer einheitlichen Zeitbestimmung in Deutschland gegeben 


Charlestown an der Grenze der Republik beträgt allein 304 
Meilen (489 km); hierzu kommt aber noch die ganze in der 
Republik zu bauende Strecke. Diese Bestrebungen des Kap- 
landes und von Natal, die trotz ihrer ungünstigen Lage kein 
Mittel scheuen, um mit der Südafrikanischen Republik in 
Schienenverbindung zu treten, lassen die Erwartung fast zur 
Ueberzeugung werden, dass die Gesellschaft nach Ausbau der 
Delagoabailinie bis Pretoria auch für die Hauptlinie wie jetzt 
schon für die Witwatersrand-Strassenbahn der Zinsengewähr 
des Staates wird entrathen können. Krenke, 


Aus Niederländisch-Indien. 
Niederländisch-Indische Eisenbahngesellschaft. 


Die Lage der Gesellschaft sowohl als auch die Betriebs- 
ergebnisse der beiden von ihr betriebenen Eisenbahnen waren 
im Betriebsjahre 1891 sehr befriedigend. 

Auf der 205 km langen Linie Samarang-Vorsten- 
landen steigerten sich die Einnahmen aus allen Verkehrs- 
zweigen und zwar im ganzen um 265469 fl., dagegen wurden 
an Extraordinarien 14148 fl. weniger vereinnahmt, so dass eine 
Mehreinnahme von 251 321 fl. verblieb. An der Mehreinnahme aus 
den Verkehrszweigen war der Personenverkehr mit 8155 fl. 
und der Eil- und Frachtgutverkehr mit 251 284 fl. betheiligt. 
Die Gesammteinnahme bezifferte sich auf 2641 542 fl. (1890: 
2390 221 fl.). 

Die Ausgaben erforderten 962619 fl., d. i. 47501 fl. mehr 
als in 1890. Die Betriebskosten beliefen sich auf 962619 fl. 
(1890: 915.038 A.), d. i. 36,4 % (1890: 38,3 $) der Einnahmen. 

Auf der 56 km langen Linie Batavia-Buitenzorg 
wurden aus dem Personenverkehr 7415 fl. und aus dem Güter- 
verkehr 20894 fl. mehr vereinnahmt als im vorigen Jahre (ins- 


gesammt beliefen sich die Einnahmen auf 806 673 fl.) (1890: 
775622 R.), während sich die Ausgaben um 14493 fl. 22 
343 394 fl. in 1890 auf 357887 fl.) steigerten, so dass dieselben 


wie im Vorjahre 44,3 & der Einnahmen erforderten. 

Den Aktionären konnte eine Dividende von 8,1% gewährt 
werden, während an den Staat zur Verminderung des von 
demselben geleisteten zinsenlosen Vorschusses 284991 fl. und 
zur Schuldtilgung 683 923 fl. verwendet wurden. Im Betriebs- 
jahre Be betrugen diese Ziffern bezw. 7,75 2, 167834 fl. und 
640281 fl. 


Ost-Java-Dampftramway-Gesellschaft. 


Von der dem Güterverkehr dienenden Zweigbahn Ge- 
mekan-Dinoyo wurde die erste Strecke Gemekan-Semengko im 
September 1891 dem Betriebe en und der Bau der 
Strecke Semengko-Dinoyo am Ende des Jahres vollendet. Es 
standen daher mit den bereits früher eröffneten Linien Soera- 
baya-Sepandjang und Modjokerto-Ngoro Ende 1891 59,1 km, 
d. i. im: Jahresdurchschnitt 53,8 km im Betriebe. 

Die Gesammteinnahmen bezifferten sich auf 185214 
ikea fl., die Ausgaben auf 99219 .(58104) fl. = 53,7 % der 

innahmen. Es verblieb mithin ein Reingewinn von 85 695 fl., 
dem noch der Ueberschuss des vorigen Jahres mit 171 fl. hin- 
zutrat. Nach Abzug eines Betrages von 17152 fl. für die ver- 
schiedenen Fonds konnte den Aktionären 3,8 $ Dividende ge- 
währt werden. 
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Samarang-Joana-Dampftramway-Gesellschaft. 


Auf dieser 171 km langen Linie wurden im Jahre 1891 
509 484 fl. (1890: 518420 fl.) vereinnahmt, während sich die Aus- 
gaben auf 203790 (203 672) fl. bezifferten. Von dem Ueber- 
schuss im Betrage von 237598 fl. wurden 175000 fl. zur Ver- 
theilung einer Dividende von 7 % verwendet, 43 939 fl. dem 
Reserve-, Erneuerungs- und Unterstützungsfonds überwiesen 
und 10078 fl. auf neue Rechnung übertragen. 

Durch Erlass vom 7. Dezember 1891 wurde der Gesell- 
schaft die Konzession für den Bau und Betrieb einer Dampf- 
trambahn von Wirosari nach Blora, als Ergänzung der Linie 
Demak-Wirosari, ertheilt. 


Bücherschau. 


Die Stundenzonenzeit. Von W. Streckert, Geh. Ober- 
Regierungsrath in Berlin. Abdruck aus den Jahrbüchern für 
Nationalökonomie und Statistik von Professor Dr. J. Conrad. 
3. Folge, 4. Band. 1892. S. 481—516 mit einer Zonenkarte. Ver- 
lag von G. Fischer in Jena. 

Der Verfasser dieses sehr beachtenswerthen, populär ge- 
schriebenen Aufsatzes hat an erster Stelle in ehndıne mit 
anderen Eisenbahn-Fachmännern die Anregung zur Einführung 


und ist derselbe daher auch ganz besonders dazu berufen, 
für die Einführung dieser Einheitszeit einzutreten. Der 
Aufsatz erscheint zu guter Stunde unmittelbar vor Beginn der 
Sitzungen des Deutschen Reichstags, welchem bekanntlich ein 
Gesetzentwurf vorgelegt werden soll, durch welchen die Ein- 
führung der Mitteleuropäischen Zeit als Einheitszeit für das 
ganze bürgerliche Leben in Deutschland gesetzlich sanktionirt 
werden soll. Der Verfasser stellt die Gründe, welche für diese 
Maassregel sprechen, unter Angabe der reichen Litteratur, 
nochmals klar und übersichtlich zusammen und zeigt unter 
Hinweis auf die beigegebene Zonenkarte anschaulich, welche 
Ausdehnung das Stundenzonensystem bereits gegenwärtig auf 
der Erde erlangt hat. 

Dem betheiligten Publikum, insbesondere aber den Abge- 
ordneten, welche im Reichstag bei der endlichen Entscheidung 
der allgemeinen Einführung der einheitlichen Zeit im Deut- 
schen Reiche mitzuwirken haben, wird der Aufsatz sehr 
willkommen sein. 


Göring, A., Professor an der Königlich technischen Hoch- 
schule zu Berlin: Eine Strassenbahn mit Zahnstrecken 
(St. Gallen-Gais.. Mit 14 in den Text eingedruckten Holz- 
schnitten. Berlin 1892. Verlag von Wilh. Ernst & Sohn. 
Preis 1,50 44 

Nach einem Bericht von Felix Martin und L. Clarard in 
den „Nouvelles Annales de la construction“, nach Aeusse- 
rungen des Erbauers und Betriebsleiters der Bahn, Ingenieur 
Sand und nach anderen Quellen berichtet der Verfasser über 
diese seit dem 1. Oktober 1889 eröffnete, 14 km lange Strassen- 
bahn von St. Gallen nach Gais, welche mit einer Spurweite 
von 1 m, mit Krümmungen bis herab zu 30 m Halbmesser und 
Steigungen bis 92%, zum weitaus grössten Theile auf der 
Kantorstrasse, welche von St. Gallen nach Appenzell führt, 
gebaut ist und 5 Zahnstrecken in einer Gesammtlänge von 
3348 m besitzt. Die Gesammtkosten der Anlage haben rund 
2 Millionen Frances oder 1,6 Million Mark, d. i. 114000 4 
für das Kilometer betragen. Der gesammte Betriebsdienst 
ist in einfacher Weise geregelt und wird auch im Winter, was 
sonst selten bei Bergbahnen der Fall ist, nicht unterbrochen. 
Das Zahnrad hat sich nämlich als ein vorzügliches Mittel er- 
wiesen, die durch Schnee veranlassten. Hindernisse zu über- 
winden. Das Zahnrad der Lokomotive oder eines Wagens 
drückt den Schnee mit Leichtigkeit zwischen die Sprossen 
nieder. Als weitere Vorzüge der ausgeführten Zahnrad-Strassen- 
bahn gegenüber einer auf selbständigem Erdkörper zu bauenden 
Reibungsbahn führt der Herr Berichterstatter noch an: gün- 
stigere Lage der Stationen mitten in den Ortschaften, Mög- 
lichkeit zahlreicher Haltestellen je nach Bedarf, endlich reiz- 
vollere Aussicht, weil nämlich die Fahrt mitten durch die 
schmucken Appenzellischen Ortschaften mit ihrem Leben und 
Treiben bosonägrs erfreulich ist. 

Mit Recht weist Professor Göring darauf hin, dass solche in 
Bau und Betrieb sparsam einzurichtenden Anlagen mit ge- 
mischtem Betrieb, welche bereits am Harz und im Badischen 
Höllenthale erprobt sind, im Hinblick auf unser neues Klein- 
bahngesetz für die bergigen Gegenden Nord- und Mittel- 
deutschlands volle Beachtung verdienen. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen, 

Norddeutscher Getreideverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. Druck- 
fehlerberichtigung. In dem mit 
Gültigkeit vom 1. November 1892 zur 
Ausgabe gelangten Nachtrage I zum 
obenbezeichneten Verkehre hat unter 
P.2 auf Seite 4 der infolge eines Druck- 
fehlers mit 59 .% angegebene Frachtsatz 
; nach Neufahrwasser 


von Barszezowice 
transit richtig 259 8 pro 100 kg zu 
lauten. 


Wien, den 9. November 1892. (2222) 
Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheilisten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Generaldirektion der K. K. priv. Süd- 
bahngesellschaft in Wien wird am 13. No- 
vember d. J. in der Ausweiche Planina, 
auf der Linie Wien-Triest, eine Halte- 
stelle für den Personenverkehr und Ge- 
päckdienst eröffnet werden. 

Berlin, den 12. November 1892. (2223) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

3 des Vereins. 


3. An- und Vermiethung vou 
Wagen. 

Verleihung von offenen Güterwagen. 
Wir haben 20 Stück offene Güterwagen 
zu 11000 bezw. 10000 kg Tragfähigkeit 
zu verleihen. Angebote nimmt die unter- 
zeichnete Direktion entgegen. 


Oels, den 12. November 189. (2224) 
Direktion 

der Breslau-Warschauer Eisenbahn- 
gesellschaft. 


4. Güterverkehr. 

Die in den Güterverkehren zwischen 
den Stationen der Preussischen und 
Öldenburgischen Staatsbahnen einerseits 
und den anderen Deutschen Eisenbahnen 
(mit Ausnahme der Bayerischen Staats- 
eisenbahnen) andererseits geltenden Be- 
stimmungen über die Beförderung der 
Begleiter von Fischen und Bienen 
werden — soweit noch nicht geschehen 


— am 1. Januar 1893 abgeändert, wo- 
durch je nach den benutzten Zügen 


theils Erhöhungen, theils Ermässigungen 
des Fahrgeldes eintreten. 

In denselben Verkehren wird am 1. De- 
zember 1892 eine neue Bestimmung über 
die Beförderung der Begleiter von Briet- 
tauben eingeführt. 

Auskunft über die neuen Bestimmun- 
gen ertheilen die Eilgut- und Güter- 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 9. November 1892. (2225) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Tarifheft 6a vom 1. Dezember 1891 
für den Belgisch-Südwestdeutschen Ver- 
kehr ist der Nachtrag I, gültig vom 
15. November 1. J., ausgegeben worden. 
Derselbe enthält eine Aenderung bezw. 
Ermässigung der Eil- und Stückgutsätze 
für die Station Laufenburg, sowie die 
Aufnahme der Station Oberlauchringen 
in den Ausnahmetarif für rohe Baum- 


| 
| 


| 


wolle, und kann unentgeltlich von un- 

serem Gütertarif büreau bezogen werden. 

Karlsruhe, den 9. November 1892. (2226) 
Generaldirektion. 


Staatsbahnverkehre Bromberg-Erfurt 
und Köln linksrheinisch - Erfurt. Mit 
sofortiger Gültigkeit werden die an der 
Neubaustrecke Öhrdruf- Gräfenroda be- 
legenen Stationen Crawinkel, Franken- 
hain, Gräfenroda - Herrenmühle und 
Luisenthal i. Thür. in die oben bezeich- 
neten Verkehre einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen. 

Erfurt, den 10. November 1892. (2227) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oldenburgische Staatsbahn. Vom 
1. Dezember d. J. ab wird die Station 
Hattingen des Eisenbahn - Direktions- 
bezirkes Elberfeld in den Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Stein- 
kohlen usw. in Sendungen von 10000 kg 


nach Stationen der ÖOldenburgischen 
Staatseisenbahnen vom 1. Oktober 1888 
einbezogen. 


Näheres ist bei den betheiligten Güter- 
abfertigungen zu erfahren. 

Oldenburg, den 8. Nov. 1892. (2228B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Verbands-Güterverkehr; Ausnahmetarif 
für Obst, Ungarn-Bayern vom 20. Sep- 
tember 1891. Mit Wirksamkeit vom 
1. Dezember 1. J. wird die Station Mitro- 
viez-Szävapart (Saveufer) mit den für 
die Station Mitrovicz bestehenden Fracht- 
sätzen in den Oesterr. - Ungar. - Bayeri- 
schen Verbands - Gütertarif, Ausnahme- 


tarif für Obst, Ungarn-Bayern vom 
20. September 1891 aufgenommen. 
München, den 9. Nov. 1892. (2229) 


_  Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 15. November 1. J. 
wird der Artikel „bearbeitete 
Steine in massivem Cement- 
beton“ unter die Güter der Serie II 
des Ausnahmetarifs für Steine im 
Tarife für den Güterverkehr Basel 
Badischer Bahnhof und Walds- 
hut-Gotthardbahn eingereiht. 

Karlsruhe, den 11. Nov. 1892. (2230) 
Generaldirektion. 
Stettin-Schlesisch/Märkisch -Sächsisc her 
Verbands - Güterverkehr. Für die Be- 
förderung von eisernen Dampf- 
kesseln, Kondensationsröhren, 
Reservoirs, Maschinenthei- 
len und Gefässen aus Eisen 
und Stahl in Wagenladungen von 
10000 kg zur überseeischen Aus- 
fuhr nach ausserdeutschen 
Ländern werden mit Gültigkeit vom 
20. November d. J. im Verkehre von 
Chemnitz nach Stettin (Central- 

Güterbahnhof) und Swinemünde 
Ansnahme-Frachtsätze eingeführt. Diese 
Frachtsätze finden unter Beobachtung 
der allgemeinen Kontrolvorschriften für 
Wagenladungsgüter zur überseeischen 
es Anwendung und betragen für 
100 kg: 

Chemnitz-Stettin (Central-Güter- 

bahnhof) 5 . 1,14 6, 

Chemnitz-Swinemünde . . . .132 „ 

Dresden, den 9. November 1892. (2231) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Königlich Sächsische Staatseisenbah- 
nen. Die im Nachtrag XIII zum Theil II 
des Lokal-Gütertarifsenthaltenen Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 11 (Eisenerze) 
te vom 15. November d. J. an für 
olgende Artikel zur Anwendung: „Eisen- 
erze, Eisenstein, Kiesabbrände, Puddel- 
ofen- und Schweissofenschlacken, Kon- 
verterschlacken, eisenhaltige, sowie 
eisenoxydhaltige Abfälle der Anilinöl- 
fabrikation, zur Verhüttung. 

Vom gleichen Tage an werden auch 
die Verkehrsstellen Niederwiesa, Mü- 
geln b/Pirna und Oelsnitz i/Erzgeb. mit 
folgenden Frachtsätzen in den Aus- 
nahmetarif 11 aufgenommen: | 
Nach Zwickau von 

Niederwiesa. . 0,16 .# für 
Mügeln b/Pirna 0310 | 100 k 
Oelsnitz i/Erzgeb. 0,12 ,. 5 

Dresden, den 9. November 1892. (2232) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. | 
| 


Südwestdeutsch - Schweizerischer 
Eisenbahnverband. Mit Wirkung vom 
1. Januar k. J. treten in den Fracht- 
sätzen für den Verkehr zwischen den 
Badischen Stationen Bretten, Men- 
gen, Mergentheim und Sigma- 
ringen einerseits und einer Anzahl 
Stationender Vereinigten Schwei- 
zerbahnen anderseits (Heft III A der 
Südwestdeutsch-Schweizerischen Güter- 
tarife) Frachterhöhungen im Be- 
trage von 1—8 Centimen für 100 kg ein. 

ähere Auskunft ertheilt das diessei- 
tige Gütertarif bürean. - | 

arlsruhe, den 9. Nov. 1892. (2233) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion | 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen 

Ostpreussische Südbahngesellschaft. 
Die in den bestehenden Getreidetarifen 
von Russland über Grajewo nach Königs- | 
berg, Pillau, Memel enthaltenen Fracht- 
sätze für Pillau und Memel treten vom 
26. Dezember d. J. ausser Kraft. Die 
später gültigen, theils erhöhten, theils 
ermässigten Frachtsätze werden s.Z.be- 
kannt gemacht werden. (2234H&V) | 

Direktion. 
Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer und Sächsisch-Oesterreichischer 
Verbands-Güterverkehr. Unter Bezug- 
nahme auf unsere Bekanntmachung vom 
11. Oktober d. J. veröffentlichen wir, 
dass die Nachträge I zu Heft 1, 2 und 4 
des Sächsisch-W estösterreichisch-Unga- | 
rischen Verbands-Gütertarifs, die Nach- 
träge Il zu Heft 1 und 2 und die Nach- | 
träge I zu Heft 3, 4 und 5 des Sächsisch- 
Oesterreichischen Verbands-Gütertarifs 


nicht am 1. Dezember 1892, sondern erst 
am 1. Januar 1893 in Kraft treten. Ihre 
Ausgabe wird noch besonders bekannt 
gegeben. 
Dresden, am 9. November 1892. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesisch-Oesterreichisch-Unga- 
rischer Kohlenverkehr. Mit dem 1. Ja- 
nuar 1893 tritt zu Heft I, II und III 
des Ausnahmetarifes für den vorge- 
nannten Verkehr je ein Nachtrag I in 
Kraft. Sämmtliche drei Nachträge ent- 
halten erhöhte Frachtsätze für eine An- 
zahl Stationen der Ungarischen Staats- | 


(2235) 


eisenbahnen und der Raab - Oedenburg- 
Ebenfurter Eisenbahn sowie Fracht- 
sätze für mehrere in den Tarif neu 
einbezogene Stationen der Ungarischen 
Staatseisenbahnen und der Eisenbahn- 


ee 


(Zu Nr. 90. 1892.) 


direktion Breslau. Der Zeitpunkt, von 
welchem ab Druckabzüge der Nachträge 
zu haben sind, wird später bekannt ge- 
eben werden. Bis dahin ertheilt unser 
erebärsau Auskunft über die Höhe 
der neuen Frachtsätze. 
Breslau, den 14. November 1892. (2236) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Magdeburg - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Der Ausnahmetarif 6 für 
Düngemittel,Zuckerrüben etc. 
findet vom 1. Dezember d. J. an auch 


endung auf den Verkehr mit den 
Stationen der Halberstadt-Blan- 
kenburger Eisenbahn. 


Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die apereZReäitiimen Auskunft. 
Dresden, am 10. November 1892. (2237) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Direkter Güterverkehr mit der Fran- 
zösischen Nordbahn. Die reglementa- 
rischen Bestimmungen für 
1. denRheinisch-Köln-Minden-Belgisch- 

Französischen Verkehr — 
Heft I vom 1. Februar 1880, 
2. den Bergisch - Märkisch - Belgisch- 
Französischen Verkehr — 
Tarif vom 1. Februar 1880, 
3. den Deutsch-Französischen Verkehr — 
Heft I vom 1. Januar 1883, 
treten am 31. Dezember 1892 ausser Kraft 
und werden durch die Bestimmungen 
des internationalen Uebereinkommens 
über den Eisenbahn - Frachtverkehr 
d. d. Bern, den 14. Oktober 1890 ersetzt. 

Köln, den 14. November 1892. (2238) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch-Niederdeutscher Eisenbahn- 
verband. Am 15. d. Mts. tritt zu dem 
Gütertarife, Heft Nr. 2, der Nachtrag I 
in Kraft,durch welchen mehrere Stationen 
des Direktionsbezirks Elberfeld in den 
direkten Verkehr sowie in die Ausnahme- 
tarife 7 und 8 (für Eisen etc. der Spezial- 
tarife I und II) einbezogen, die Entfer- 
nungen für einzelne Stationen dieses 
Bezirks sowie für Neubrandenburg M. S. 
der Mecklenburgischen Südbahn ab- 
geändert, sowie sonstige Ergänzungen 
und Aenderungen des Tarifs durchgeführt 
werden. Soweit Frachterhöhungen gegen- 
über den seitherigen Frachtsätzen ein- 
treten, bleiben letztere noch bis zum 
31. Dezember d. J. einschliesslich in Gel- 
tung. Abdrücke des Nachtrags sind zu 
25 3 das Stück bei den Dienststellen zu 
haben. 

Köln, den 13. November 1892. (2239) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rhein- und Mainumschlagstarif für 
den Verkehr zwischen Ungarn und 


Belgien sowie Holland. Mit Gültigkeit 
vom 1. Dezember l. J. gelangt für die 
Beförderung von Obst, getrocknetem 
aller Art, sowie von Pflaumenmus (Po- 
widl, Lequar) im Verkehre von Stationen 
der Kgl. Ungarischen Staatseisenbahnen 
und der K.K. priv. Südbahngesellschaft 
(Ungarische Linien) nach den Umschlags- 

lätzen Frankfurt aM., Gustavsburg, 

astel Hafen, Ludwigshafen a/Rh., 
Mainz Hafen und Mannheim ein neuer 
Ausnahmetarif zur Einführung. 

Derselbe ist bei den betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen per Exemplar 
zum Preise von 15 4% oder 10 kr. Oe. W. 
erhältlich. 

München, den 8.'"November 1892. (2240) 
Namens der betheiligten Verwaltungen 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


BE. 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Einführung 
des Nachtrages I zum Aus- 
nahmetarif für Getreide etc. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1893 ge- 
ae ein Nachtrag I zu dem vom 
1. Mai n. St. 1892 gültigen Ausnahme- 
tarif für Getreide etc. im obbezeichneten 
Verkehre zur Einführung. Derselbe 
enthält: 

I. Aenderungen und Ergänzungen des 
Haupttarifes, bestehend unter an- 
derem in der Erhöhung der Fracht- 
sätze ab Brody und Podwoloczyska 
rücksichtlich des diesen Stationen 
nahegelegenen Russischen Gebietes. 

II. Neuberechnete Frachtsätze für den 
Verkehr mit Husiatyn trans. 

III. Frachtsätze für neueinbezogene 
Stationen. 
IV. Ergänzungen des Haupttarifes. 

V. Berichtigungen des Haupttarifes. 

VI. Ergänzungen und Aenderungen des 
Kilometerzeigers. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheilisten Verbandsverwaltungen 
zum Preise von 20 kr. Oe W.=35 
käuflich zu beziehen. 

Wien, am 12. November 1892. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Bahn- 
verwaltungen. 

Elbeumschlags-Verkehr Südwestruss- 
land-Laube und Südwestrussland-Dres- 
den - Elbkai. Aenderung der No- 


(2241) 


menklatur der Ausnahme- 
tarife Nr. 7. Mit ı. Januar 1893 
erhält die Nomenklatur der Ausnahme- 


tarife Nr. 7 der Elbeumschlagstarife 
Südwestrussland - Laube und Südwest- 
russland - Dresden - Elbkai, beide vom 
15. August 1886, insofern eine Aenderung,, 
als die Artikel „Mahlprodukte, Mehl und 
Malz“ aus derselben eliminirt werden 
und behalten die in den Nachträgen V 
resp. IV angeführten Frachtsätze nur 
che Gültigkeit für die Artikel: Ge- 
treide, Hülsenfrüchte, Oelsaaten, Kleie, 
Oelkuchen und Oelkuchenmehl. 

Wien, am 26. Oktober 1892. (2242) 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags - Verkehr mit Oester- 
reich. (Einführung einesneuen 
Tarifes.) Mit 1. Januar 1893 tritt an 
Stelle des Elbeumschlags - Tarifes für 
Oesterreich vom 1. Februar 189] sammt 
Nachträgen I—IV ein neuer gleich- 
namiger Tarif in Kraft. 

Derselbe wird ab 16. Dezember 1892 
zum Preise von 1 fl. 30 kr. ausgegeben 
werden und enthält unter anderem: 

Frachtsätze für den Klassengut-Ver- 
kehr, 

Frachtsätze für Ausnahmetarife, 
welche im Kartirungswege An- 
wendung finden und 

Frachtsätze für Ausnahmetarife, 

ültig im Rückvergütungswege 
ür den Verkehr mit Hamburg 
und Harburg. 

Die in dem Tarife, gegenüber den bis- 
herigen Frachtsätzen, enthaltenen theil- 
weisen Erhöhungen treten ebenfalls mit 
1. Januar 1893 in Kraft. 

Auskünfte über die neuen Frachtsätze 
ertheilt schon jetzt die kommerzielle 
Abtheilung der unterzeichneten Direktion. 

Wien, 10. November 1892. (2243) 

Die Direktion 

der Oesterreichischen Nordwestbahn, 

namens der betheiligten Bahnen. 


Elbeumschlags -Verkehr für Galizien 
und die Bukowina. (Einführung 
eines neuen Tarifes.) Mit 1. Ja- 
nuar 1893 tritt an Stelle des Elbeum- 


schlags-Tarifes für Galizien vom 1. Sep- 
tember 1890 sammt Nachtrag I ein neuer 
Elbeumschlags - Tarif für Galizien und 
die Bukowina in Gültigkeit. 

Derselbe wird ab 16. Dezember 1892 
zum Preise von 1 fl. ausgegeben werden 
und enthält unter anderem: 

Frachtsätze für den Klassengut-Ver- 
kehr, 

Frachtsätze für Ausnahmetarife, 
gültig im Kartirungswege und 

Frachtsätze für  Ausnahmetarite, 
welche im Rückvergütungswege 
für den Verkehr mit Hamburg 
und Harburg Anwendung finden. 

Die in dem Tarife, gegenüber den bis- 
her gültigen Frachtsätzen, enthaltenen 
theilweisen Erhöhungen treten ebenfalls 
mit I. Januar 1893 in Kraft. 

Auskünfte über die neuen Frachtsätze 
ertheilt schon jetzt die kommerzielle 
Abtheilungderunterzeichneten Direktion. 

Wien, 10. November 1892. (2244) 

Die Direktion 

der Oesterreichischen Nordwestbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafen-Ver- 
band. Verkehr mit Oesterreich. Zu den 
Tarifen für oben genannten Verband 
tritt am 1. Januar 1893 der Nachtrag XI 
zu Theil II — Heft ı und der Nach- 
trag IX zu Theil II — Heft 2 in Kraft. 

Ersterer enthält geänderte Frachtsätze 
für die Stationen Brünn, Wien u. Klein: 
Schwechat, Erweiterung des Ausnahme- 
tarifes Nr. 18 A, neuen Ausnahmetarif 44 
für Heu u. Stroh, Verlängerung der 
Gültigkeitsdauer von Frachtsätzen des 
Ausnahmetarifes Nr. 35 uw. Berichti- 
gungen; letzterer enthält anderweitige 
Frachtsätze im Verkehr mit Brünn, 
Wien ete., ferner hinsichtlich des Aus- 
nahmetarifes 6 (Tabak ete.) im Verkehr 
mit Hainburg. 

Exemplare werden demnächst bei den 
betheiligten Verwaltungen erhältlich sein. 

Wien, den 11. November 1892. (2245) 
Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 

Gesellschaft, 
namens des Verbandes. 

Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Aufhe- 
bung von Tarifen für die Be- 
förderung von Eiern. Mit 31. De- 
zember 1892 erlischt die Wirksamkeit 
der nachstehenden Tarife des ÖOester- 
reichisch - Ungarisch - Schweizerischen 
Eisenbahnverbandes und zwar: 

a) des Ausnahmetarifes Nr. VII für 
Eier, Eiweiss und Eidotter des Ta- 
rifes, Theil II, 1. Heft vom 1. De- 
zember 1883; 

b) des „Provisorischen Ausnahme- 
tarifes“ für Eier, Eiweiss und Ei- 
dotter vom 10. Oktober 1885; 

c) des Ausnahmetarifes für Eier, Ei- 

“ weiss, Eigelb und Eidotter vom 

1. Oktober 1890. 

Wegen der an deren Stelle tretenden 
neuen Tarife wird seinerzeit besondere 
Publikation erfolgen. 

Wien, am 10. November 1892. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verbands- 

verwaltungen. 
ER NN  N rt mi nl SAtr el BA 
5. Verdingungen. 

Werra-Eisenbahn. Die Lieferung nach- 
verzeichneter, für 1893 erforderlicher 
Betriebs- und Werkstattsmaterialien: 
Bankazinn, ‚Plomben, Antimon, Holz- 
schrauben, Drahtstifte, Kammzwecken, 
Doppelfirniss, rohes und raffinirtes Rüb- 
öl, Wagenschmieröl, Talg, Seife, Blei- 
weiss in Oel gerieben, Segelleinen, 
Schmirgelleinen, Putzwolle, Hanf, Bind- 


(2246) 


faden, Borax, Waschschwämme, Stearin- 
lichte, Reisigbesen, Zündhölzer, Dochte, 
Fruchtgummi, Waschleder, Soda, Kupfer- 
vitriol, Telegraphen - Papierrollen und 
Desinfektionspulver, soll im Submissions- 
wege vergeben werden. Die Lieferungs- 
bedingungen werden von unserem Sekre- 
tariate unentgeltlich verabfolgt. 

Angebote, denen die unterschriftlich 
anerkannten Bedingungen nebst Material- 
probe beigefügt sein müssen, sind bis 
zum 12. Dezember d. J. hierher ein- 
zureichen. 

Meiningen, den 8. November 1892. (2247) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 

Königliche Eisenbahndirektion Berlin. 
Verdingung von 216 Lokomotiven 
und zwar: 

a) 70 vierachsigen Schnellzuglokomo- 
tiven in 7 Loosen, j 
vierachsigen Personenzuglokomo- 
tiven in 3 Loosen, 
dreiachsigen Güterzuglokomboti- 
ven in 2 Loosen, 

d) 12 dreiachsigen Güterzuglokomoti- 
ven nach dem Verbundsystem in 
1 Loose, 
vierachsigen Güterzuglokomoti- 
ven in 2 Loosen, 
Personenzug - Tenderlokomotiven 
in 1 Loose, 
8) 20 vierachsigen Güterzug - Tender- 
lokomotiven in 2 Loosen, 
dreiachsigen Tenderlokomotiven 
mit 5 t Raddruck in 2 Loosen, 
am Freitag, den 2. November 1899, 
Vormittags 11 Uhr in unserem Ver- 
waltungsgebäude, Berlin W., König- 
grätzerstrasse 132, IV. Zimmer Nr. 8. 
Angebote sind portofrei, versiegelt und 
mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Lokomotiven“ 
an uns bis zu der vorstehend für die 
Eröffnung der Angebote bestimmten Zeit 
einzureichen. Ebendaselbst, Zimmer Nr.7, 
können Angebotsbogen, Bedingungen 
und Zeichnungen eingesehen und gegen 
porto- und bestellgeldfreie Einsendung 
von 8 „4 bezw. portofreie Einsendung 
von 8,05 „% baar oder in 10 „$-Reichs- 
postbriefmarken bezogen werden. Zu- 
schlassfrist bis 10. Januar 18983. 

Berlin, den 8. November 1892. (MG2248) 

Im Wege der öffentlichen Ausschrei- 
bung sollen 

12 Stück Personenwagen verschiedener 

Gattungen und [ 

2 Stück Personenzug-Gepäckwagen 
beschafft werden. Lieferungsbedingun- 
gen und Zeichnungen liegen in dem 
technischen Büreau M, Brüderstrasse 36, 
von 9 bis 12 Uhr Vormittags zur Ein- 
sicht aus und werden von uns gegen 
postfreie Einsendung von baar 6 .4 
portopflichtig abgegeben. 

Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Personenwagen und 
Gepäckwagen“ zu dem auf Sonnabend, 
den 26. November 1892, Vormit- 
tags 11 Uhr, anberaumten Termine 
an die unterzeichnete Direktion, Claassen- 
strasse 10/12, einzureichen. Zuschlags- 
frist 3 Wochen. 

Breslau, den 10. November 1892. (2249) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


b) 30 


c) 20 


Lieferung eines Dampfkessels. Bedin- 
gungen und Zeichnungen liegen im hie- 
sigen Verwaltungsgebäude, Leopold- 


I 


strasse Nr. 24, zur Einsicht aus und 
können gegen portofreie Einsendung 
von 2 ./% bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, portofrei 
und mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Lieferung eines Dampf kessels“ zudem am 

29. X Nov emibrerrsig: 
Vormittags-ll Uhr, 
anstehenden Verdingungstermine an uns 

einzusenden. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Dessau, den 11. November 1899. (2250) 
Königl. Preuss. Eisenbahnbetriebsamt. 


3ekleidungsmaterial. Die Lieferung 
unseres Bedarfs an Bekleidungsmate- 
rialien pro 1893, als: blaues und schwarzes 
Tuch, Buckskin, Doppeldüffel, Sammet, 
Uniformsknöpfe, ae Litzen und 
Tressen, Dienstabzeichen, soll im Sub- 
missionswege vergeben werden. Die 
Submissions- und Lieferungsbedingungen 
werden von unserem Sekretariate unent- 
geltlich verabfolgt. 

Meiningen, den 8.November 1892. (2251) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 

Die im diesseitigen Bezirk lagernden 
Altmaterialien und zwar: 1165 t Eisen- 
und Stahlschienen, 439 t eiserne Schwel- 
len, Schmiedeeisenschrot und sonstige 
Metalle, sollen Donnerstag, den 
8 Dezember d. J., Vormittags 
il Uhr im hiesigen Betriebsamtsge- 
bäude öffentlich meistbietend verkauft 
werden. 

Formularmässige Angebote mit Mas- 
senverzeichniss sind gegen Einsendung 
von 30 3 in Marken von uns zu be- 
ziehen. (2252) 

Weissenfels, den 8. November 1892. 


Königliches Eisenbahnbetriebsamt. 
mE 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung,). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


TINRORSEIKITARETETET 
ro 22uO DBIS 


{ 
Fläche in 


wege, 


Hof- und Fabrik-Einfriedigungen. 
Fenster-, Thür- und Corridor-Verschlüsse isolirt liegender 
Villen, für Banken, Kaufhäuser etc. 


Zusammenschiebbares Bostwiek Stahlgitter 


Zusammenschiebbar bis auf !/, seiner ausgezogenen 
vertikaler 
raschend leicht zu handhaben. 
für Eingänge und Einfahrten bei Park-, Garten-, 


oder horizontaler Richtung, über- 
Ersatz für schwere Thor- 


Ferner als diebessichere 


Prospecte gratis. 


Alleinige Fabrikanten: 
Berliner Bauanstalt für Eisenkonstructionen 
Fabrik für Trägerwellblech u. Rolijalousieen 


E. de la Sauce & Kloss 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 
Telegr.-Adresse 
Saucekloss. 


Telephon 
Amt III No. 674 u. 1208. 


Laternen und Sigenalscheiben 


nach Vorschrift der am 1. Januar 1893 in Kraft tretenden Signalordnung für die 


Eisenbahnen Deutschlands liefert 


F. F. A. Schulze, Berlin N. 28, Fehrbellinerstr. 47/48. 
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Von Berlin bis Montevideo. 
(Fortsetzung aus Nr. 89.) 

Sonnabend, den 18 August. Um 10 Uhr Vor- | wird man den Geruch nach ranzigem Oel nicht los, als wenn 
mittags wurde der Meridian von Amsterdam passirt. Bis | man in einer Küche wäre, wo Fett ausgebraten wird, von dem 
gegen Mittag war die See sehr bewegt und gaben die Wellen | ein erklecklicher Theil auf die heisse Heerdplatte läuft und 
einen Vorgeschmack von denen, die voraussichtlich nach | dort siedend verdampft. 

Passiren des Kanals zu erwarten waren. Das Fahrwasser war Anfänglich konnte ich die Quelle des Gestankes nicht 
belebt. Nach allen Richtungen hin waren die Masten oder | entdecken und war der irrigen Ansicht, der schwarzglänzende 
Schornsteine von grossen Schiffen zu sehen. Das Wasser hatte | Schornstein sei frisch mit Oelfarbe gestrichen und entwickele 
eine grüne Färbung, deutete also auf eine für Meeresverhält- mit zunehmender Erhitzung den brenzlichen Geruch. Ein auf 
nisse mässige Tiefe hin; denn die schöne blaue Fläche ist nur | Einladung des Obermaschinisten gewonnener Einblick in die 
den tiefen und klaren Meeren eigen, deshalb in der Nähe der | Schiffsmaschinerie belehrte mich aber eines besseren. Ich 
Küsten nur selten zu finden, da hier das Wasser nie ganz |, fand 5 grosse Dampfkessel in Thätigkeit, die vor der Abreise 
rein sein kann, auch eine Strahlenbrechung des Lichtes vom | mit Elbwasser gefüllt waren. Flusswasser wurde ferner noch 
Grunde aus eintritt. Von der berühmten Durchsichtigkeit des in mehreren grossen Behältern mitgeführt. Die für die Bewe- 
Meerwassers war in der Nordsee nichts zu merken. gung der Schraube eingebaute Maschine war eine zweicylin- 

Im Zustand der Seekrankheit scheint der Geruchssinn drige Verbundmaschine, deren. Hochdruckeylinder mit 5, deren 
empfindlicher als sonst zu sein, wenigstens ist mir der von Niederdruckeylinder nur mit einer halben Atmosphäre Ueber- 
dem Kondensator ausgehende üble Geruch nach überhitztem druck arbeitete. Die Schiffsmaschine gehörte also dem Nieder- 
Schmieröl zu Beginn der Seereise weit unangenehmer vorge- drucksystem an, welches wohl ziemlich auf den meisten 
kommen, als später. grossen Seedampfern vertreten sein wird. Es schont die 

Ein solcher Gestank auf hoher See macht alle Begriffe Kessel und ist doch sehr geeignet, die höchste Arbeitsleistung 
von der gesunden, reinen Seeluft zu Schanden. Er ist bei dem zu sichern. Das Niederdrucksystem arbeitet aber immer mit 
Aufenthalt auf dem Hinterdeck mehr oder weniger bemerkbar, Kondensation des verbrauchten Dampfes. Dadurch wird stets 
je nachdem der Wind steht und kann bei Windstille, wenn eine Atmosphäre Kraft gewonnen und werden bei den langen 
die der Bewegungsrichtung des Dampfers entgegenstehende | Seereisen viele Tonnen Kohlen erspart. Müsste doch der etwa 
-Luftströmung allein vorhanden ist, geradezu unerträglich, frei aus dem Cylinder entlassene verbrauchte Dampf sich erst 
werden. Wo man geht und steht, beim Essen oder Trinken, | in der Luftschicht Raum verschaffen, während der im Cylinder 
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verbleibende Rest erst durch den vordringenden Kolben hin- 
ausgestossen werden könnte, wobei immer der Druck einer 


Atmosphäre zu überwinden sein würde. Diesen Kraftverlust 


vermeidet die Kondensation; der Dampf wird durch kaltes 
Wasser bezw. Abkühlung niedergeschlagen und damit gänzlich 
vernichtet. Das kalte Niederschlagwasser wird aus der See 
genommen, fliesst von ausserhalb in den Kondensator, wo es 
durch den niederschlagenden Dampf einigermaassen erwärmt 
wird. Das nicht verbrauchte erwärmte Wasser fliesst wieder in 
das Meer. Nach meiner Erinnerung hatte die „Petropolis“ eine 
Cirkulationspumpe, das Wasser floss durch die Kondensations- 
röhren und dann wieder über Bord. Dabei fliesst das Wasser 
dem einströmenden Dampf entgegen. Dieses vom Kondensator 
kommende heisse Wasser war der „unangenehme Stänker“. 
Ich musste herzlich lachen, als der Obermaschinist diesen 
Ausdruck gebrauchte. Dieselben Worte waren vor nicht allzu 
ferner Zeit von einem alten Militär auf der Zuschauertribüne 
des Reichstages gefallen, als ein bekannter, mit sich sehr zu- 
friedener Parlamentarier zum Etat des Kriegsministeriums das 
Wort ergriff. 

Der unangenehme Geruch wird durch das zum Schmieren 
der sich bewegenden Maschinentheile verwendete Mineralöl, 
welches vom Kondensationswasser mit fortgerissen und erhitzt 
wird, hervorgerufen. In der Nähe der Ausgussstelle des heissen 
Wassers in das Meer ist der Geruch am bedenklichsten. Dabei 
lässt sich auch die Wirkung erkennen, welche ein Tropfen 
Oel auf die Beruhigung der Meeresfläche auszuüben vermag. 
Die Kräuselung verschwindet, wo die dünne Fetthaut mit 
dem abfliessenden Kondensationswasser auf die Wasserfläche 
gelangt ist und ein glatter Streifen läuft neben dem Kiel- 
wasser her. 

Glücklicherweise wird von dem 3700 kg betragenden 
Vorrath von Mineralöl nur ein Theil an Stellen verbraucht, 
wo das Kondensationswasser hinkommt und es ist Ursache 
vorhanden, anzunehmen, dass wir nicht den ganzen Vorrath 
aufzuriechen nöthig haben werden. 


Der Dampf, welcher sich als destillirtes Wasser nieder- 
schlägt, wird wieder nutzbar für die Speisung der Kessel. 
Man braucht dann nicht die Kessel ausschliesslich mit See- 
wasser zu beschicken, welches bald eine starke Kesselstein- 
bildung hervorrufen und damit einen starken Kohlenverbrauch 
bedingen würde. Bei einer Mischung des Seewassers mit dem 
destillirten Wasser aus dem niedergeschlagenen Dampf wird 
ermöglicht, dass die Kesselsteinschicht nicht übermässig salz- 
haltig werden kann. Die selbstthätig wirkenden Schmier- 
sefässe führen den arbeitenden Theilen einen Tropfen Oel zu, 
wenn 35 Schraubenumdrehungen gemacht sind. Der Dampf 
reisst davon so viel mit, dass sich — selbst wenn Kesselstein- 
bildungen kaum bemerkbar werden — dicke Fettschichten im 
Kessel ablagern, welche nach jeder Fahrt ausgekratzt werden 
müssen. 


Das Wetter wird am 18. Nachmittags klar. Das Baro- 
meter zeigt 15° R. Der Seegang hatte aufgehört. Wir fuhren 
wie auf einem Fluss, obgleich wir in 2 Stunden Dover pas- 
siren sollten. In dieser Strasse ist meistens unruhige See und 
wir dürfen uns angesichts dieses Wetters für Glückspilze 
halten. Alle Reisenden waren auf Deck; die Kranken hatten 
wieder Lebenskraft bekommen, ja, wurden zum Theil über- 
müthig. Die Dämmerung kam heran und mit zunehmender 
Dunkelheit erschienen nach und nach die Leuchtfeuer der 
beiden Küsten. Zuerst kam der Leuchtthurm von Ramsgate 
in Sicht, ein Zeichen, dass die Strasse von Dover-Calais so 
gut wie erreicht war. Links und rechts waren zahlreiche 
Schiffe zu sehen die denselben oder den entgegengesetzten 
Kurs steuerten. Der Mond brach durch die Wolken, ein 
Meeresbild von zauberischer Wirkung, werth der Nachbildung 
von Künstlerhand, that sich auf. Wie flüssiges Gold lag das 
Mondlicht auf den Fluthen. Dieses, die am fernen Horizont 
auftauchenden Blickfeuer der Französischen Küste, die wie 
Sterne leuchtenden, festen Seezeichen an der Englischen Küste, 


das Bewusstsein, sich an einer nicht ungefährlichen Stelle des 
langen Seeweges zu befinden, brachte eine weihevolle Stim- 
mung mit sich. Selbst die rohen Elemente gaben die auf- 
dringlich vorgetragenen zweideutigen Spässe auf. Jeder 
schaute aus und wusste bald links, bald rechts auf ein passi- 
rendes Schiff, ein Leuchtfeuer oder dergleichen aufmerksam 
zu machen. Von der Französischen Küste her strahlt 2 Mal 
hinter einander von 5 zu 5 Sekunden ein blendend weisses 
Licht, darauf ein rothes usw. in stetiger Folge. Das wirkt 
wie ein Feuerwerk, verschwand aber gegen den Eindruck den 
wir bekommen sollten, als wir in die Strasse einbogen und den 
Kurs mehr westlich nahmen. Auf einmal schien es, als wenn 
wir uns einem Meer von farbigen Lichtern näherten. Was 
uns erst nach und nach deutlich wurde, hatte unser Kapitän, 
der von der Kommandobrücke nicht herunter gekommen war, 
schon längst erkannt; wir fuhren gegen ein nach der Nordsee 
zu dampfendes Geschwader der Englischen Flotte an. So 
weit das Auge reichte spielten grüne, rothe und weisse Signal- 
lichter, zuweilen verdunkelt durch die hellen Streifen der elek- 
trischen Scheinwerfer. Näher kommend zählen wir bei dem 
hellen Mondschein 20 Kriegsschiffe zum Theil von gewaltigen, 
abenteuerlichen Formen, wie man die Panzer „Thunderer“ und 
„Devastation“ abgebildet sieht. Eins der schnell fahrenden 
Torpedoboote ist auf einmal unmittelbar in unserer Nähe, so 
dass es angerufen wird. Es bleibt aber alles still und diese 
Ruhe bei der Bewegung so vieler Kolosse, dem stetig wech- 
selnden Spiel der Signallichter des führenden Admiralschiffes 
machte einen überwältigenden Eindruck. Wir wissen, dass 
unserem Handelsdampfer ausgewichen werden muss, dass der 
pflichttreue Kapitän den Kurs persönlich leitet, wie aber einer 
der Mitreisenden an das Unglück eines der besten Schiffe 
unserer jungen Seemacht — des „Grossen Kurfürsten‘ — erinnert, 
da nimmt eine unbehagliche Stimmung die Ueberhand und 
wir wünschen uns alle aus der Nähe der men of war of Rule 
Britannia fort. Dieses, die kühnsten Bewegungen ausübende 
Geschwader weicht unserem Dampfer aus, wie seiner Zeit 
unsere Schlachtschiffe „König Wilhelm“ und „Grosser Kur- 
fürst“ einem Segelschiff auswichen, als bei Folkestone der 
unglückliche Zusammenstoss entstand, dem eins der stolzesten 
Schiffe und 280 muthige Seeleute zum Opfer fielen. Wir waren 
daher froh, als wir das Geschwader hinter uns hatten und in 
Musse nach anderen Handelsschiffen ausschauen konnten, von 
denen stets mehrere in Sicht blieben. 

Unser Kurs bleibt nahe der Englischen Küste; denn der 
Kanal hat, wie die veröffentlichten Vorarbeiten für eine Brücke 
zwischen England und Frankreich in der Linie von Kap Gris 
Nez und Folkestone jetzt allgemein bekannt gegeben haben, 
2 Meeresboden-Erhöhungen, gewissermaassen Felsbänke, die 
ein Dampfer von grossem Tiefgang nicht ohne Bedenken pas- 
siren kann. Nahe der felsigen Englischen Küste ist tiefes 
Wasser und dabei verhilft uns die Fahrt zu einem höchst an- 
sprechenden Panorama. Wir haben jetzt nicht mehr Leucht- 
thürme und Feuerschiffe als feste Sichtmarken zu beachten, 
nein, das Lichtmeer der Uferstädte kommt so nahe, dass die 
einzelnen Flammen der Kaianlagen gezählt werden können. 


Schon von Ramsgate ab sehen wir hell erleuchtete La- 
ternenreihen und so fort in stetiger Folge die Lichter der 
vielen kleinen Ortschaften bis zu den'Felsen von Dover und 
den Tausenden von Flammen der terassenförmig gelagerten 
Stadt. Wir fahren dicht an einem Feuerschiff vorbei und 
können den einsamen Wachtposten des vor Anker reitenden 
Schiffes genau in Augenschein nehmen. Diese Leute haben 
doch einen einförmigen, schweren Dienst und kann man es 
ihnen wirklich nicht verdenken, wenn sie mehr Grog ver- 
tilgen als die meisten übrigen Seeleute. 


Ein mit 2 Personen bemanntes Ruderboot nähert sich 
unserem Schiff. Das kleine Fahrzeug schwankt auf den hohen | 
Wellen wie eine Nussschaale Es sind arme Fischer, die für 
wenige Schillinge ihr Leben dransetzen, um von den Reisenden 
der die Englischen Küstenplätze nicht anlaufenden Dampter 
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Briefe zur Besorgung in Empfang zu nehmen. Wer seinen An- 
gehörigen in der Heimath nochmals Nachricht geben will, 
findet hier Gelegenheit. Ein Brief und I sh. in eine Flasche 
gesteckt fliegt über Bord, wird aufgefangen und — wie be- 
hauptet wird — auf das Gewissenhafteste der Post zur Besor- 
gung übertragen. 

So wie der Dampter Dover gerade gegenüber sich befindet. 


_ trifft der Kapitän Vorbereitungen zu einem besonderen Licht- 


‘ Eastbourne, Beachy Head und Brighton. 


signal. Ein kleines Feuerwerk wird abgebrannt. Vorn am 
Schiff erglänzt weisses Magnesialicht, hinten wird grünes 
bengalisches Feuer abgebrannt und von der Kommandobrücke 
schleudert der Raketenapparat 8 rothe Leuchtkugeln in kühnem 
Bogen in die Luft. Das ist das Zeichen, dass ein Dampfer 
der Hamburg-Südamerikanischen Gesellschaft vorbeifährt. Am 
Ufer in Dover ist ein Observatorium. Ist unser Signal dort 
erkannt worden, so wird ein in der Signalsprache bestimmtes 
Lichtsignal zurückgeworfen. Dieses erscheint auch augen- 
blieklich als rother Lichtkegel. Noch einmal gibt der Dampfer 
dasselbe Lichtsignal wie vorhin, als Gegenquittung und damit 
ist die Verständigung vollendet. Das Verfahren fand meinen 
ungetheilten Beifall als Eisenbahner, es bildet das Seitenstück 
für die Behandlung der Kreuzungsdepesche, mehr kann man 
nicht verlangen. Indem bei Abfahrt der „Petropolis“ von Ham- 
burg der Telegraph allen Agenturen der Gesellschaft die Zeit 
der Abreise mittheilt, war jede in die Lage gesetzt, das Passiren 
oder Anlaufen des Schiftes für einen bestimmten Tag im Voraus 
zu bestimmen. Das Zeichen, dass ein Dampfer der betreffenden 
Gesellschaft in Sicht ist, verbunden mit der Zeit, lässt also 
mit Sicherheit erkennen, welcher Dampfer passirt. Der 
elektrische Telegraph meldete unmittelbar nach Austausch der 
Signallichter die Durchfahrt unseres Dampfers nach Hamburg 
und am kommenden Morgen brachten die Zeitungen die Notiz, 
dass die „Petropolis“ Dover passirt habe, eine Beruhigung für 
die Lieben zu Haus. 


Der Dampfer verfolgt 6 Stunden hindurch den Kurs an 
der Englischen Küste. Wie Dover verschwunden, erscheinen 
nach und nach die Lichter von Folkestone, Dungeness, Hastings, 
Schiffe bleiben links 
und rechts in Sicht, wir sind im verkehrsreichsten Fahrwasser. 
Und über diese enge Durchfahrt, die bei Nebelwetter sehr 
gefahrvoll ist, wo bei stürmischer See der Schiffer Mühe hat, 
den richtigen Kurs zu halten, will man eine Brücke schlagen! 
Ich glaube, dass es nicht viel Seeleute gibt, die diesem Ent- 
wurf sympathisch gegenüberstehen. Oeffnungen von 350 oder 
500 m, wie sie für das kühne Bauwerk angenommen sind, 
scheinen zwar völlig ausreichend bemessen; denn es gibt un- 
zählige Fahrrinnen an verkehrsreichen Küsten, die auch nicht 
annähernd die gewählte Breite haben. Man muss aber be- 
denken, dass wir es hier mit der für die Schifffahrt verkehrs- 
reichsten Stelle der ganzen Erde zu thun haben, dass in der 
35 km lang werdenden Ueberbrückung sich Oeffnung an Oeft- 
nung, damit aber auch Pfeiler an Pfeiler reiht, also eine grosse 
Zahl künstlicher Klippen geschaffen wird, gewiss bei dem 
üblichen Kanalnebel kein zu unterschätzender Umstand. Dass 
Schiffe an den Brückenpfeilern grosser Flüsse zu Grunde gehen, 
ist eine alljährlich sich wiederholende Erscheinung. Die Pfeiler 
der grossen Meeresbrücke bergen aber weit grössere Gefahren 
in sich und mag noch so sorgsam jeder Pfeiler als Leucht- 
thurm ausgebildet werden, was hilft das bei Sturmfluthen in 


der tobenden Wildheit des aufgeregten Elements! Nun, er- 
eifern wir uns nicht, es ist noch nicht so weit! 
Abends 11 Uhr krochen wir in unsere Koje. Die Bewe- 


gungen des Schiffes schienen gegen die erste Nacht fühlbarer 
geworden zu sein. Wie Eyth in seinem Tagebuch so drastisch 
beschreibt, lag auch ich bald diagonal, bald nach Art eines 
halb geöffneten Taschenmessers im Bettkasten, den Kopf gegen 
die eine, dieFüsse oder Knie gegen die andere Bettwand ge- 
drängt. Die bekannten drei verschiedenen Bewegungen des 
Schiffes liessen sich deutlich unterscheiden. Da ist zunächst 
das Auf- und Abgehen, das sich von 5 zu 5 Sekunden wieder- 
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holt. Diese Bewegung ist im allgemeinen sanft, aber an- 
fänglich reeht unangenehm. Bald steigt man eine unbekannte 
Höhe aufwärts, bald schwebt man in die Tiefe, und der Um- 
stand, dass man sich abquält, den Uebergang der einen Be- 
wegung in die andere zu schätzen und sich regelmässig darin 
irrt, macht den sanftesten Menschen ärgerlich. Unabhängig 
von dieser Bewegung ist das Rollen, d. i. das Schaukeln um 
die Längenachse des Schiffes. Beide Bewegungen hatten sich 
vereinigt und so ging es denn aufwärts mit Drehung rechts, 
abwärts mit Drehung links usw. Die dritte Bewegung ist das 
Zittern in der Richtung der Längenachsen des Schiffes, das 
Stampfen, welches ein Geräusch verursacht ähnlich der beim 
heftigen Bremsen eines Eisenbahnzuges wahrnehmbaren 
Empfindung. Es ist der Kampf der Beharrungszustände der 
verschiedenartigsten Bewegungen unter einander und diesen 
selben Kampf hat der innere Mensch zu bestehen, Gehirn und 
Magen scheinen mit dem übrigen Menschen nichts mehr gemein 
haben zu wollen und diese vollständige Insubordination ist der 
Inbegriff der Seekrankheit, die aber bei mir das psychische 
und physische Gleichgewicht nicht mehr störte; denn ich be- 
kam schon in den nächsten Tagen einen beneidenswerthen 
Appetit und behielt nur für einige wenige, besonders nach der 
Pantry duftenden Speisen eine Abneigung. 

Am 19. August Vormittags sah das Meer ganz unschuldig 
aus. Die Oberfläche war ziemlich glatt, der Wärmemesser 
zeigte 15° R. Aber Nachmittags änderte sich das Wetter. 
Der Himmel wurde bewölkt, die Temperatur sank auf 11° R. 
Wir befinden uns noch in der grossen Verkehrsstrasse; Schiffe 
sind überall hin sichtbar. Der Kurs geht mehr nach der 
Französischen Küste zu, Abends kurz vor Sonnenuntergang 
kommt ein hoher Felsen in Sicht. Der Aufenthalt auf Deck 
ist wohlthuend. Ich liege in einem Triumphstuhle und drusele 
oder beobachte aufmerksam die Schornsteinspitze des Dampfers. 
Das scheinen mir die allernützlichsten Beschäftigungen zu 
sein und wird es mir fast unerfindlich, wie man für irgend 
etwas anderes noch Interesse haben kann. Ein Theil des Eng- 
lischen Kanalgeschwaders — wahrscheinlich der Gegner von 
gestern — war sichtbar, erregte aber kaum noch die gebüh- 
rende Aufmerksamkeit. 

20. August. Heute Nacht haben wir den Kanal passirt. 
Kap Quessant liegt hinter uns. Der alte Ozeanus hat 
durch die zunehmenden Wellenberge schon angemeldet, mich 
aber so sanft gewiegt, dass ich erst um 9 Uhr Vormittags 
aufstand. Nun eilends aufs Deck, obgleich es Bindfaden regnet, 
denn die Luft in der Kabine ist geeignet, das höchste Inter- 
esse eines Chemikers zu erregen. Draussen ist ein Schutzsegel 
ausgespannt, was aber bei dem Regen nicht viel hilft. Wer 
sich irgend fühlt, bleibt aber auf Deck, in den leichten, be- 
quemen Segeltuchstühlen ausgestreckt sitzend, in Wolle, 
Havelok und Plaid gehüllt, sich nass regnen lassend und dem 
süssen dolce far niente hingebend. 

Wir haben schon einen minder lebhaften Theil der 
grossen Wasserstrasse erreicht. Bis Mittags sind nur 2 Schiffe 
zu beobachten gewesen. Dafür wird aber das Meer interessant, 
es begrüssen uns seine Bewohner. Der sagenhafte Delphin, 
Tummler oder „Schweinefisch“ erscheint gegen Mittag in grossen 
Heerden. Diese Fischgattung muss ausserordentlich neugierig 
sein. Zu beiden Seiten, vor und hinter dem Schiff erhoben 
sich die Fische aus den Wellen, sprangen aus dem Wellenkopf 
hervor, um — sich überschlagend — wieder in die Tiefe zu 
versinken. Die Köpfe haben allerdings Aehnlichkeit mit denen 
fetter Schweine, daher wohl die Bezeichnung Schweinefisch. 
Die Stellung des Schwanzes scheint abweichend wie bei 
anderen Fischen zu sein. Die grosse Schwanzflosse erscheint 
nicht nach Art des Steuerruders in der Ebene des senkrechten 
Längenschnittes des Fisches zu liegen, sondern rechtwinklig 
dazu, sodass sie gewissermaassen die Stütze abgibt, wenn der 
Fisch sich aus dem nassen Element emporschnellt, was er zu 
seinen Hauptberufspflichten zu zählen scheint. Es sind possir- 
liche Gesellen, diese Fische. Sie erheitern durch ihre wunder- 


sich 
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lichen Sprünge alle. Welt und verschaffen dem 'gelangweilten | 
Menschen-eine gern begrüsste Kurzweil. Nachmittags kommt 
die Sonne durch. Wir werden wieder trocken. Der Sonnen- 
untergang gibt ein besonders farbenprächtiges Bild. Der ver- 
rufene Meerbusen von Biskaya zeigt sich von der guten Seite. 
Zwar rollt und stampft der Dampfer noch, auch taucht die 
Schraube mehr wie einmal aus ihrem kühlen Element empor, 
es könnte aber viel schlimmer sein, wie der Kapitän versichert. 
Statt Cognac und Selterwasser mundet Abends schon Holsten- 
bräu und Pschorrbier, ein gutes Zeichen. Die Abwechselung 
hat aber auch eine strategische Bedeutung. Wasser und einige 
Tropfen gebranntes Wasser sollen der heissen Zone aufge- 
spart bleiben. 

Am 21. August. Allmählich findet man Geschmack daran, 
den Lauf des Schiffes auf der Karte zu verfolgen. Die Dampfer- 
compagnie hat ein kleines Kartenblatt anfertigen lassen, 
welches zusammengeklappt etwa die Grösse einer Postkarte 
mit Antwortblatt hat. 
täglich den geographischen Ort zur Mittagszeit darin zu ver- 
merken nach dem regelmässigen Bulletin des ersten Offiziers. 
Nur muss sich das Auge erst an die den Meereskarten eigen- 
thümliche Darstellung nach Mercator’s System gewöhnen, wo 
die Längengrade gleichgerichtete Linien sind und die Ab- 
stände der Breitengrade nach den Polen zu immer weitere 
Abstände haben. Für ein Kartenblatt, welches den Wasserweg 
Hamburg-Buenos Ayres umfasst, also etwa vom 55. ° nördlicher 
bis zum 55.° südlicher Breite reicht, dabei 60 westliche und 
10 östliche Längengrade (ab Greenwich) in sich schliesst, ist 
diese Darstellung immerhin noch wenig auffallend. Wie wird 
sich aber ein Punkt der Erde zwischen 80 und 90 Breiten- 
grade nach Mercator’s Methode darstellen, wenn der Abstand 
von Breitegrad zu Breitegrad sich dem Werthe „unendlich“ 
nähert. 

Die praktische Nothwendigkeit, die verzerrte Darstellung 
für die Schifffahrtskarten anzuwenden, also die Erdoberfläche 
auf einen Cylinder von dem Querschnitt der Aequatorebene 
und unendlicher Länge der erzeugenden Linie übertragen 
sich zu denken, kann man auf dem Schiff bei Beobachtung der 
täglichen Ortseintragungen in die Karte erkennen. 
des Schiffes muss als gebrochene Linie erscheinen. Jede nach 
der Ortsbestimmung festgesetzte neue Richtung der Fahrt soll 
eine gerade Linie sein, welche die Aufeinanderfolge der geo- 
graphischen Orte enthält. Die sphärische Trigonometrie mit 
den gewöhnlichen zeichnerischen Hilfsmitteln der Trigono- 
metrie der Ebene zu beherrschen, ist der Grundgedanke dieses 
Landkartensystems. 

Von nun an notirte ich gewissenhaft jeden Tag den 
geographischen Ort um 12 Uhr Mittags sowie die gemachte 
Meilenzahl. Wir waren 


am 18. August 52° 96 N.B., 3° 22 0.L%,, Weg 212 Meilen, 


n 19. ” 50° 2 ” 2 W. %; ” 256 ” 
2: " 47 °:35° -, 769>°402. „ „ 252 „ 
al " 44° 25 RER er; 22.216 „ 


Jedenfalls durfte man sich auf die in Aussicht gestellten 
11 Knoten als regelmässige Geschwindigkeit nicht verlassen, 
musste auch mit 9 zufrieden sein. 

Vom 21. weiss ich nur von Schlafsucht und Langweile zu 
berichten. Nur ein Segel war den Tag’ über zu sehen und da- 
bei passirten wir Nachmittags die Höhe von Kap Finisterre. 
Die Spanische Grammatik erleichtert das Einschlafen nicht 
unwesentlich. 

Am Abend aber war wieder ein Sonnenuntergang und 
Nachts eine Mondscheinbeleuchtung von überwältigender Schön- 


heit. Die Farben von Böcklin in seinen Gemälden sind natur- 
wahr, selbst die Gefilde der Seligen. Nie hätte ich das ge- 
dacht! 


22. August. Zunehmende Trägheit. Ich. machte einen 
Versuch, dagegen anzukämpfen, fange mit dem Schiffsingenieur 
etwas Fachsimpelei an. Dabei höre ich, dass unsere Schiffs- 
schraube 14° Durchmesser hat und 66 Umdrehungen in der 


Es gewährt immerhin Zeitvertreib, all- | 


Der Lauf | 


Minute macht, rechne aus, dass 11 Tage dazu gehören, ehe 

ı Million Umdrehungen vollendet sind und Schafe über diese 
Be een ein, die Erörterungen über Tourenzähler, die 
zulässigen Rückschlüsse aus der Umdrehungszahl der Maschine 
auf die Ortsbestimmung des Schiffes nur noch mit halbem Ohre 
aufnehmend. Ort 40° 48 N.B., 12° 14 W.L., Weg 244 Meilen. 


Abends geht es lustig her. Der Deutsche Seemann liebt 
die Musik. Irgend ein Instrument kann wohl jeder spielen. 
Auf der „Petropolis“ wird die Kapelle aus den Offizieren und 
Maschinisten gebildet. Harmonika, Geige, Triangel, Tambourin 
und Trommel sind vertreten, schliesslich kommt sogar eine 
Pauke zum Vorschein. Trommel und Pauke sind recht primi- 
tive Instrumente, bestehen aus Segeltuch, welches über ein 
Paar alte Kaffeefässer gespannt ist und vor dem Gebrauch 
pflichtmässig angefeuchtet wird. Die Kapelle findet ein dank- 
bares Publikum. Man ist in der Einsamkeit ausserordentlich 
genügsam. Es hat aber auch das Spiel dieser wetterharten 
Seeleute auf einsamem Ozean etwas Ergreifendes, Gemüth- 
volles und ist eine angenehme Unterbrechung von dem Dollar- 
gelispel der jungen Kaufherren, welche die Jagdnach dem Glück 
wagen. 

23. August. Das Wetter wird immer besser. Die See ist 
glatt. In der Ferne sollen Walfische blasen. Ich habe aber 
nichts gesehen. Die Temperatur steigt auf 20° R. Die Tage 
sind merklich kürzer geworden, ein Zeichen, dass wir uns den 
subtropischen Regionen nähern. Ort 36° 56 N.B., 14° 38 W.L., 
Weg 260 Meilen, also schnellste Fahrt bis jetzt. 


24. August. Der Tag setzt sehr warm ein. Beim Auf- 
stehen ist durch das Kabinenfenster Land in der Ferne be- 
merkbar. Es ist die bergige Insel Porto Santos, ein steil aus 
dem Meere sich erhebender Felsen. Die Insel sieht wüst und 
zerklüftet aus, die obere Berglinie deutet auf erloschene Vul- 
kane. Wir passiren die Nord- und Westseite der Insel, ohne 
auch nur die Spur von menschlicher Besiedelung zu entdecken. 
Auf der. Südseite soll aber eine kleine Stadt liegen, wo Wein- 
bau getrieben wird und der feurige Santoswein zur Versendung 
gelangt. - 

Das Meer ist tief azurblau. Einige „Hiegende“ Fische 
lassen sich sehen. Ich bin etwas enttäuscht, ganz so un- 
bedeutend hätte ich mir diese Erscheinung des „Fliegens“ 
nicht vorgestellt. 


Wir lassen Santos links liegen und haben rechts von uns 
einen dunklen Hintergrund, wie eine Wolkenwand. Es ist 
Madeira. 40 Seemeilen weit ist die Insel noch gut zu erkennen, 
wohl kein Wunder, da sie einen Gebirgsstock bis zu 2000 m 
Höhe bildet. Es ist ein Genuss, bei hellem Sonnenschein und 
ruhiger See der Insel immer näher und näher zu kommen, bis 
ich nicht nur die Umrisslinien scharf hervortreten, 
wobei später vorübergehend die obersten Bergkonturen das 
bekannte Profil George Washington’s täuschend ähnlich wieder- 
geben, sondern auch die Bergwand Schattirung und Karboz be- 
kommt. - Und was für Farben! 


Jedermann bleibt auf Deck. Der Lunch wird Torpaaıt 
Mit Augen- und Ferngläsern bewaffnet schaut jeder nach 
dem Felsenlande aus, welches — bei der ruhigen Fahrt des 
Dampfers — wie ein Wandelpanorama an uns vorüber zu ziehen 
scheint: Märchenhaft prächtig ist das Gesammtbild des tief- 
blauen Wassers und der in allen Farben spielenden Berg- und 
Uferpartien. Porto Santos ist längst dem Blick entschwunden, 
als links von uns ein anderes Felseneiland — die Insel Deserta —, 
hinter welchem noch eine andere Bergpartie sichtbar wird, die 
Blicke auf sich gelenkt hat. 
einige Ziegen existiren, sonst ist es ein wüster Punkt im weiten 
Meere, dessen Trostlosigkeit nur durch die Nähe der lachenden 
Insel Madeira etwas gemildert wird, 


Wir halten den Kurs so nahe am Ufer, dass wir die 
einzelnen Ortschaften und Wohnungen, die Baumgruppen, Wein- 
pflanzungen usw. genau unterscheiden können. Bald steil mit 
schröffen Felswänden, bald terrassenartig baut sich das Land 


Auf der Insel Deserta sollen nur - 
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aus dem Meere auf. Die blendend weissen Häuser mit den be- 
kannten flachen Dächern liegen im saftigen Grün. Die Pinien, 
Cypressen und Lorbeerbäume heben sich wirkungsvoll von den 
rothen Felsen ab. Die Vegetation zieht sich an den Bergen 
weit hinauf, doch sind die obersten Gipfel in Wolken ver- 
schleiert und geben einen magischen Abschluss für so viel 
satte Farbentöne. 

Die Nordseite der Insel, welche wir zuerst verfolgen, 
scheint keine hafenartige Einbuchtung zu haben. Ueberall 
ist schäumende Brandung ungeachtet der so ruhigen Meeres- 
oberfläche. Hier und da ist ein kleines Fischerboot bemerkbar, 
welches in mässiger Entfernung vom Ufer vor Anker liegt. 
Wir müssen um die Insel herum fahren, d. h. das nördliche, 
dann das östliche Ufer passiren, um an das südliche Ufer zu 
gelangen, wo der Hafenort liegt, der angelaufen werden soll. 
Auf der nordöstlichsten Ecke der Insel erhebt sich vereinzelt 
eine Felsmasse, von einem Leuchtthurm gekrönt. Ganz abge- 
trennt davon ist ein dunkeler Felsen wahrnehmbar, bogenartig 
durchbrochen, hinter welchem das Meer geheimnissvoll tiefblau 
hervorleuchtet. 

Als der Leuchtthurm mit blossen Augen erkennbar ge- 
worden, gibt die „Petropolis“ ein Flaggensignal, eine den 
Namen des Schiffes ausdrückende Mittheilung. Auf dem 
Leuchtthurm wird eine Flagge -als Antwort gehisst, die Be- 
stätigung, dass vom Thurme aus die Ankunft des Schiffes an 
den Schiffsagenten in Funchal telegraphirt worden ist. Wir 
wissen jetzt, dass man auf unsere Ankunft vorbereitet ist und 
die Einnahme von Kohlen in der kürzesten Frist erwartet 
werden darf, welche für dieses Völkchen überhaupt möglich 
In 2 Stunden können wir selbst Funchal erreicht haben. 
Das Schiff ist dem Ufer so nahe, dass bei der allerdings 
auffallend klaren Luft die Telegraphenleitung zu erkennen ist, 
welche über Schluchten und steile Hänge vom Leuchtthurm 


ist. 


nach Funchal führt. Das Küstenpanorama wird immer gross- 


artiger. Das Regenwasser hat tiefe Schluchten in die Fels- 
hänge gerissen. In diesen liegt ein kräftiger Schlagschatten, 
alles in Dunkel hüllend, sodass es aussieht, als wenn auf 
rothbraunem Untergrund mit grünem Besatz tiefschwarz e 
Farben aufgetragen sind. Reitwege, Maulthierpfade ziehen 
sich in Zickzacklinien bergauf, bergab, ab und zu taucht auch 
als weisser Streifen eine Fahrstrasse auf. Auf diesem Eilande 
kennt man noch keine Eisenbahn, die auch nur unter Anwen- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 13,18 km lange Strecke Zella St. Blasii-Steinbach-Hallen- 
berg der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt, welche im 
Laufe des Monats Dezember d. J. dem öffentlichen Verkehre 
übergeben werden soll, ist — nach Mittheilung der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereins — vom Tage der Betriebs- 
erötfnung ab als Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 4094 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereins-Reiseverkehr betheiligten Nicht- 
vereinsbahnen, betreffend den Vereins-Reiseverkehr (abgesandt 
am 16. d. Mts. an diejenigen Vereinsverwaltungen, welche 
Ausgabestellen errichtet haben). 


Nr. 4184 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, Begleit- 
schreiben zum Protokoll der am 27./28. Oktober d. J. in Stutt- 

art abgehaltenen Ausschusssitzung (abgesandt am 18. d. Mts.) 
die nächste Sitzung des Ausschusses soll am 16. März 1893 in 
Berlin stattfinden). 

Nr. 4189 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 16. d. Mts.). 
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dung kostspieliger Kunstbauten ausführbar sein und als Ge- 
birgsbahn betrieben werden könnte. 

Der Strand ist jetzt mit Ortschaften garnirt. Die Kirchen 
im unvermeidlichen Jesuitenstil, grosse und kleine Land- 
häuser lassen sich genau unterscheiden. Dazwischen Gärten 
mit Mauern umgeben, aus denen Bananen und Palmen hervor- 
ragen. Unmittelbar am Ufer liegt ein grosses Gebäude mit 
vielen Fenstern und in mehreren Etagen sich aufbauend. Es 
hat den Anschein eines Hotels, Regierungsgebäudes oder der- 
gleichen. Thatsächlich ist es das Quarantänehaus, wahrschein- 
lich wie in Lissabon an einen strebsamen Unternehmer ver- 
pachtet. Sagt man sich doch, dass in Lissabon die Reisenden 
von Schiffen, die von Brasilianischen oder Mexikanischen 
Plätzen kommen, zu einer längeren Quarantäne als irgendwo 
sonst verurtheilt sind, weil der Pächter wie jeder gute Hotel- 
wirth bemüht ist, sich Gäste zu halten und die Regierungs- 
organe ihn darin nach Kräften unterstützen. Es soll für 
jeden Reisenden eine Taxe vereinbart sein, welche der Unter- 
nehmer zu zahlen hat. Warum sollte das in Madeira anders 
sein, wo doch dieselbe gesegnete Portugiesische Wirthschaft 
besteht? 

Die Bai von Funchal wird durch eine weit vorspringende 
Landzunge, eine Art kleinen Vorgebirges verdeckt und kommt 
in ihrer ganzen malerischen Pracht erst nach Umschiffuns 


dieser Landnase zum Vorschein. Die Stadt erhebt sich 
terrassenartig. Weisse Häuser blinken aus dem Grün zahl- 


reicher Gärten hervor. Steil ziehen die Strassen bergan uni 
oben an der Berglehne erscheinen die unvermeidlichen Klöster 
und Kirchen. 

Funchal ist ein internationaler Platz. Hier gibt es mehr 
Fremde als Einheimische. Zieht man von den letzteren die 
zahlreichen Ordensgeistlichen ab, so bleibt ein kümmerlicher 
Plebs. 

In der Bai ist Leben. Es liegen mehrere Transatlan- 
tische Dampfer vor Anker, die Mehrzahl der Afrikalinie ange- 
hörend, auch ein Kriegsschiff dampfte gerade ab, als wir ein- 
fuhren. Ein anderes altes Portugiesisches Kriegsschiff ankerte 
dort, ein Dreimaster von einer Bauart, wie sie auf alten 
Kupferstichen sich findet. Die Brüstung besteht aus hölzernen 
Traillen. Unsere Seeleute meinen, das Schiff sei mindestens 
100 Jahre alt. 

(Fortsetzung folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Dıe Herstellung künstlicher Wasserstrassen und die Eisen- 
bahnen in Oesterreich. 

Das Plenum des Abgeordnetenhauses verhandelte über 
den diesfälligen Bericht des volkswirthschaftlichen Aus- 
schusses, insbesondere über die Herstellung des Donau- 
Oder- und des Donau-Moldau-Elbekanals. Die 
Regierung wurde aufgefordert, den Bau mehrerer Schifffahrts- 
kanäle, insbesondere der beiden genannten bald in Angriff zu 
nehmen. Aus den bei den Debatten gefallenen, die Eisen- 
bahnen betreffenden Bemerkungen heben wir folgende hervor: 
Die Errichtung von Wasserstrassen ist das Ergebniss eines 
natürlichen Entwickelungsprozesses. Die Erfindung der Dampf- 
maschine hat zur Vernachlässigung der Wasserstrassen ge- 
führt. Jetzt, wo man sieht, dass die Eisenbahnen den an sie 
gestellten Anforderungen nicht genügen können, kommen 
wieder die Wasserstrassen an die Reihe. Der SEerthirin 
derjenigen, welche die Interessen der Eisenbahnen durch die 
Wasserstrassen geschädigt glauben, sei ein unrichtiger. Die 
Wasserstrassen führen vielmehr auch den Bahnen eine grosse 
Menge neuer Güter zur Weiterverfrachtung zu. 

Die Bedeutung der Schifffahrtskanäle für unsere Kon- 
kurrenzfähigkeit mit dem Anuslande, insbesondere mit 
Deutschland, ist eine ausserordentliche. Denn Deutsch- 
land, das 183 000 000 4 für die Hebung seiner Binnenschift- 
fahrt und 180000000 „4 für künstliche Wasserstrassen aufge- 
wendet habe und das einen Binnenwasserverkehr von 44 000 000 t 

egen 5000000 t bei uns aufzuweisen hat, verfüge über die 
denkbar billigsten Tarife. Bei einer Vergleichung zwi- 


schen Wien und Berlin in Bezug auf den Eisenbahn- 
verkehr ergebe sich keine grosse Differenz; der Wasserverkehr 
Wiens betrage jedoch 630000 t, derjenige Berlins 5500000 t. 
Die Hebung der letzteren Verkehrsart würde also für Wien 
erst jene Voraussetzungen schaffen, die Berlin gross gemacht 
haben. Für den Kohlentransport, namentlich aber für 
die Böhmische Braunkohle, sei der projektirte Kanal von der 
‘höchsten Wichtigkeit und zwar nicht blos im Interesse Böh- 
mens, sondern auch in demjenigen Wiens, welches durch seine 
Schaffung. eine jährliche Ersparniss von 4500000 fl. erzielen 
würde. Gegen die Gefahr, der Böhmen entgegengeht, wenn 
auf der einen Seite die geplante Verbindung der Donau 
mit der Oder, auf der anderen Seite die mit dem Main 
und Rhein zustande käme, könne nur eine Verbindung der 
Donau mit der Moldau und Elbe Abhilfe schaften. Die hoch- 
entwickelte Schifffahrt in Frankreich beweise, dass 
die dadurch erzielte Förderung der Industrie nur eine neue 
Quelle eines einträglichen Verkehrs für die Bahnen bilde. Von 
einer Konkurrenz zwischen Eisenbahnen und 
Wasserstrassen könne gar nicht die Rede sein. Den 
Eisenbahnen gehört der Verkehr, der grosse Schnelligkeit er- 
fordert, den Wasserstrassen aber gehört der Verkehr grosser 
Massengüter, welche billige Transportspesen fordern und den 
Eisenbahnen nur illusorische Vorets bringen, indem sie die- 
selben mehr sperren als speisen. Solle der Donau-Oderkanal 
nicht überwiegend Ungarn zum Vortheile kommen, so 
müsse auch daran gedacht werden, dass er nach allen Rich- 
tungen ausgeführt werde. In erster Linie sei eine Verbindung 
des Donau-Oderkanals mit der Weichsel nothwendig, damit 
Galizien einen Schutz gegenüber der Ungarischen 
Produktion habe. 


Die Oesterreichischen Staatsbahnen und die finanziellen Er: 
fordernisse für die übrigen Oesterreichischen Eisenbahnen. 


In der vorstehend erwähnten Verhandlung wurden auch 
Stimmen für die Bevorzugung des Bahnwesens und dagegen 
laut. Den diesfälligen nee sei folgendes entnommen: 
Der Ueberschuss von 16 600 000 fl., welchen der Staat zur Be- 
sireitung der vertragsmässigen Zahlungen für Verzinsung und 
Amortisation des in den Staatsbahnen investirten Kapitals im 
Jahre 1891 zu leisten hatte (s. Nr. 89 S. 889 d. Ztg.), reiche 
nicht einmal hin, um die Zinsen für unsere Eisenbahnschuld, 
die 18000000 fl. jährlich betragen, zu decken. Wenn die Privat- 


bahnen genöthigt seien, auf die Erzielung eines kaufmännischen | 


Reinertrages bedacht zu sein, so könne dieser Grundsatz nicht 
in dem Momente plötzlich aufhören, wo diese Bahnen ver- 
staatlicht würden. 73 Eisenbahnprojekte liegen im 
Handelsministerium und zeigen, wie zahlreich die Bedürfnisse 
in dieser Hinsicht sind, die alle befriedigt werden wollen. 

Hierauf wurde von dem Verfechter der Wasserstrassen, 
Abg. Dr. Russ erwidert: Die Vermehrung des Fahrparkes sei 
nicht die Folge der Herabsetzung der Frachttarife gewesen, 
denn die Nothwendigkeit für diese Vermehrung habe schon 
vor dieser Herabsetzung bestanden. Man habe der Admini- 
stration der Staatsbahnen einen Vorwurf daraus gemacht, dass 
dieselben nur 2% des darauf verwendeten Kapitals tragen. 
Es wäre aber gar nicht abzusehen, wie hoch die Tarife sein 
müssten, um eine solche Verzinsung des in den Staatsbahnen 
angelegten Kapitals herbeizuführen, dass dieselbe auch für 
eine Amortisirung der Schulden ausreichen könnte. Eine allzu 
weitgehende Erhöhung der Tarife müsste ja zu einer Ver- 
minderung der verfrachteten Güter führen. 


Interpellations-Beantwortungen. 


Handelsminister von Bacquehem beantwortete meh- 
rere noch in der vorigen Session gestellte Interpellationen wie 
folgt und zwar: 

Betr. die zweckmässige Zugverbindung für Vieh- 
transporte zwischen dem Centralviehmarkte und dem 
Gumpendorfer Schlachthause in Wien: Die angestrebte Bahn- 
verbindung sei nur im Zusammenhange mit der Ausführung 
der Wiener Verkehrsanlagen ins Werk zu setzen und die für 
letztere eingesetzte Kommission werde die nöthigen Projekte 
für diese Verbindung rechtzeitig fertigstellen. 

Betr. die Gewährung einer 50% Fahrpreisermässi- 
sung auf den Staatsbahnen für die quiescirten Civilstaats- 
beamten : Die 50 9 Ermässigung bei den aktiven Beamten be- 
steht seit Einführung des Zonentarifs nicht mehr, diesem 
Wunsche kann mit Rücksicht auf die finanziellen Ergebnisse 
des Staatsbahnbetriebes nicht willfahrt werden. 

Betr. die Entgleisung des Schnellzuges auf 
der Strecke Kufstein-Ala bei Capliano: Die vorgenommene 
Untersuchung durch die Generalinspektion der Eisenbahnen 
vermochte die Ursache der Entgleisung nicht festzustellen 
und bleibt noch das Ergebniss der strafrechtlichen Unter- 
suchung abzuwarten. 

Betr. de Behandlung des Personals der 
Wiener Verbindungsbahn durch die betriebsführende 
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Südbahn: Die gepflogenen Erhebungen haben ergeben, dass 
das Personal der Verbindungsbahn mit jenem der Südbahn- 
gesellschaft vollständig gleich behandelt werde. i 

Endlich betr. die Bevorzugung der Slavischen 
Sprachen gegenüber dem Italienischen beim Staatsbahn- 
dienste in Istrien: Es liege der Staatseisenbahnverwaltung 
vollkommen fern, einer der in Istrien herrschenden landes- 
üblichen Sprachen den Vorzug zu geben. 


Staatsvoranschlag für den Bau neuer Bahnlinien in Oesterreich 
für das Jahr 189. 


In diesen Voranschlag sind 4793350 fl. für den Bau von 
Staatsbahnen eingestellt und zwar für den Bau der Eisenbahn 
von Schrambach nach Kernhof 393350 fl. und für den 
Bau der Eisenbahn Stanislau-Woronienka 4,4 Mil- 
lionen Gulden. Ferner sind als Betheiligung an der Kapitals- 
beschaffung zum Zwecke des Baues von D rivatbahnen 
650.000 fl. eingestellt, und zwar 150 000 fl. (zweite Rate) für die 
Lokalbahn Fürstenfeld-Hartberg, 500000 fl. (erste 
Rate) für den Bau der Unterkrainer Bahnen. 


Das Galizische Lokalbahnwesen. 


Im Handelsministerium haben die Besprechungen über 
die von der Galizischen Landesvertretung Bares: Aktion 
zur Förderung des Lokalbahnwesens in Galizien ihren vor- 
läufigen Abschluss gefunden. Es wurde im wesentlichen eine 
Einigung erzielt, und wird nun die Angelegenheit im Landesaus- 
schusse zur weiteren Verhandlung gebracht werden. Von den 
Beschlüssen des Landesausschusses wird es abhängen, ob eine 
neuerliche Besprechung im Handelsministerium und zwar im 
Laufe des Monates Dezember stattfinden wird. Es besteht die 
Absicht, im Januar den bezüglichen Gesetzentwurf im Land- 
tage einzubringen. 


Das Gesetz vom 27. Oktober 1892, betreffend die Darchführung 
des internationalen Tebereinkommens vom 14. Oktober 1890, 
und einige Bestimmungen über den Eisenbahn-Frachtverkehr. 


Dieses bereits im Juli 1891 von den beiden Häusern des 
Reichsrathes angenommene Gesetz konnte erst jetzt („R.-G.-Bl.“ 
vom 5. Nov. d. J. Nr. 187) nach der erfolgten allseitigen Rati- 
fikation des Uebereinkommens zur Kundmachung gelangen. 
Es enthält die Ermächtigung der Regierung zur Erlassung des 
neuen Betriebsreglements und zu der dadurch nothwendigen 
Abänderung mehrerer gesetzlichen Bestimmungen, insbesondere 
des Allgemeinen Deutschen Handelsgesetzbuches. Dieses Gesetz 
ist übrigens im „Verordn.-Bl. für Eisenb. u. Schifff.“ Nr. 123d.J. 
und S. 1 des Buschman’schen Werkes „Das neue Eisenbahn- 
Betriebsreglement“ abgedruckt. 


Amtliche Ausgabe des neuen Betriebsreglements 
in Buchform. 


Das K. K. Handelsministerium hat die Bahnverwaltungen 
davon verständigt, dass von diesem Betriebsreglement bei der 
K.K. Staatsbuchdruckerei in Deutscher, Czechischer, Polnischer 
und Italienischer Sprache eine Ausgabe veranstaltet wird. Der 
Preis desselben beträgt broschirt 16 kr. und gebunden 20 kr. 

Das offiziöse „Fr.-Bl.“ macht hierzu die Bemerkung, dass 
die Beschwerden gegen die $$ 51 und 61 des neuen Betriebs- 
reglements (Vorschreibung der kürzesten Verkehrsroute und 
Einhaltung der dreijährigen Reklamationsfrist) in dem neuen 
Reglement jene Berücksichtigung gefunden haben dürften, 
welche den Interessen der Verfrachter entspricht und denen 
der Eisenbahnen nicht zuwiderläuft. An beiden genannten 
Paragraphen wurden dementsprechende Aenderungen vor- 
genommen. (Von welcher Art diese Veränderungen sein sollen, 
ıst bisher nicht bekannt geworden.) 


Theilweise Aufhebung der Maassregeln gegen die Cholera. 


Die Einfuhrverbote für gewisse Waaren, welche bis vor 
Kurzem gegen Deutsche Provenienzen bestanden, werden auch 
für die Waaren aus Frankreich, Belgien und die Niederlande 
aufgehoben, so dass die strengen Verordnungen wegen Ein- 
schleppung der Cholera nur mehr gegenüber Russland und 
Rumänien in vollem Umfange in Geltung bleiben. — Das Ein- 
fuhrverbot für geräucherte Würste und Fleischwaaren aus 
Deutschland wurde bereits aufgehoben. 


Neue Vizinalbahnen in Ungarn. 


In der nächsten Zeit dürfte eine ganze Reihe von Lokal- 
bahnen, für welche die Interessenten die vorschriftsmässigen 
Kautionen erlegt haben, zur Konzessionirung gelangen und 
wir erwähnen von denselben die folgenden: die & roSsSS: 
Becskerek-Pancsovaer Linie der Torontaler Bahnen 

92 km), die Szarvas-MezöhegyeserBahn (82 km), die 

sitvathalbahn(40km),dieBalaton-Szentgyörgy- 
Somogy-SzobberBahn(593km),dieMuranyvölgyer 
Bahn (41 km), die Gunya-Breskaer Bahn. Die zur 
Konzessionirung und zum Ausbau gelangenden Linien haben 
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zum Theile eine mehr als lokale Bedeutung, da durch dieselben 
wichtige Bindeglieder im Verkehrsnetz geschaffen werden. 


Die Mindereinnahmen der Eisenbahnen im September d. )J. 


Es kann nach den vorliegenden Einnahmeausweisen bei 
einzelnen Bahnen leider festgestellt werden, dass die Verkehrs- 
einnahmen in diesem Monat wieder gesunken sind. Die Oester- 
reichischen Staatsbahnen, deren Einnahme sich im August be- 
friedigender zu gestalten schien, haben im September eine 
Mindereinnahme von 560921 fl. erzielt, durch welche sich die 
Mindereinnahme des ganzen Jahres auf 3913371 fl. erhöht. 
Die Privatbahnen haben ebenfalls durchgehends mehr oder 
weniger Ausfälle in den Einnahmen aufzuweisen bis auf die 
Südbahn, welche infolge der Cholera in Hamburg und durch 
den lebhafteren Verkehr mit Italien in der Verkehrsentwicke- 
lung günstig beeinflusst worden ist. 


Die Triester Bahnfrage. 


Kürzlich fand eine Konferenz von Abgeordneten statt, 
in welcher die Angelegenheit der Tauern- und Predil- 
bahn zur Besprechung gelangte. Die Konferenz war von 
Vertretern aus ee Tirol, Kärnten, Steiermark und dem 
Küstenlande besucht, welche sich über die zu unternehmenden 
Schritte behufs Einleitung einer grösseren Aktion zur Förde- 
rung einer beschleunigten Lösung der Triester Eisenbahnfrage 
einigten. / 


Aktiengesellschaft der Lokalbahn Strakonitz- Winterberg. 


Diese Gesellschaft konstituirte sich mit dem Sitze in 
Wien am 8. d. Mts. Das Gesellschaftskapital ist mit dem 
Betrage von 670000 fl. festgesetzt und besteht aus 1250 Stück 
Prioritätsaktien im Gesammtbetrage von 250000 fl. und 2100 
Stück Stammaktien im Gesammtbetrage von 420000 fl. Die 
Gesellschaft ist berechtigt, zum Beginne ihrer Wirksamkeit 
Prioritätsobligationen im Höchstbetrage von 1,2 Millionen 
Gulden Noten auszugeben, welche mit 4 % zu verzinsen und 
innerhalb 75 Jahren vom Tage der Konzessionsertheilung zu- 
rückzuzahlen sind. Der Staat garantirt der Gesellschaft so- 
wohl die Verzinsung und Amortisation der auszugebenden 
Prioritätsobligationen, als auch die 4 $ Verzinsung der gesell- 
schaftlichen Prioritätsaktien und ernennt auf Grund dieses 
Garantieverhältnisses ein Mitglied für den Verwaltungsrath. 


Der Verein „Kommunikation“ in Wien. 

Der unter diesem Namen von einer grossen Zahl ange- 
sehener Firmen der verschiedensten Handels- und Gewerbs- 
zweige zum Zweck des Schutzes und der Förderung seiner 
Mitglieder in ihrer Eigenschaft als Verfrachter und Empfänger 
von Transportgütern ins Leben gerufene Verein hielt am 
5. d. Mts. seine konstituirende Versammlung ab. 


Eröffnung der Lokalbahn Haraszti-Räczkeve. 


Die Lokalbahn Haraszti- Räczkeve wurde am 5. d. Mts. 
eröffnet. Sie ist 24,7 km lang und hat folgende Stationen: 
Häraszti, Stuget-Szent Miklös, Osep, Tököl Szeget, Szent Märton 
und Räczkeve. Unter den 3 Kunstobjekten befindet sich eine 
50 m lange eiserne Brücke über die Donau. Diese Lokalbahn 

eht von der Station Häraszti (16 km südlich von Budapest) 

er Budapest-Semlin-Belgrader Linie der Ungarischen Staats- 
bahnen ab und verbindet die genannten in der Nähe von Buda- 
pest gelegenen Ortschaften. Den Betrieb führen die Unga- 
rischen Staatseisenbahnen. 


Prophylaktische Maassnahmen auf Eisenbahnen 
zur Cholerazeit. 


Ueber dieses Thema hielt im Klub der Oesterreichischen 
Eisenbahnbeamten der Schriftführer der freiwilligen Rettungs- 
gesellschaft in Wien, Baron von Mundy, einen ebenso 

eistvollen als belehrenden Vortrag. Er unterzog die seitens 

er Eisenbahnverwaltungen gegen die Choleragefahr ge- 
troffenen Präventivmaassregeln einer ätzenden Kritik. Vor- 
kehrungen gegen die Cholera erst während der Epidemie zu 
treffen, sei zwecklos; schon in regulären Zeiten müsse Vor- 
sorge getroffen werden. Eine Epidemie sei nichts anderes als 
eine Geldfrage. In Amerika und England bestehen auf allen 
Eisenbahnen und grösseren Etablissements Speise- und Wasch- 
säle für die Arbeiter, wodurch dieselben in den Stand gesetzt 
werden, einerseits durch genügende Ernährung, andererseits 
durch Reinlichkeit dem gefährlichen Gaste wirksam zu be- 
gegnen. Auch werden daselbst im Nothfalle den Arbeitern 
provisorische Wohnungen zur Verfügung gestellt. Die Cholera 
ist eine Krankheit der Armen; in ce ütten schleicht sie 
sich ein, während sie die Paläste der Reichen meidet. Der 
Redner kommt nun auf die Manipulationen zu sprechen, die 
mit den Reisenden auf den Durchbruchsstationen vorgenommen 
werden, und demonstrirt einen von ihm konstruirten Desinfek- 
tionsapparat für Kondukteure. Er plaidirt schliesslich für die 
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Einführung von Sanitätsinspektoren bei den Eisenbahnen und 
schlägt eine Reihe von sanitären Reformen vor. 


Ausserordentliche Generalversammlung der Dux-Bodenbacher 
Bahn am 12. d. Mts. 

Nach einer umständlichen Darstellung der übrigens be- 
kannten Verhandlungen mit der Regierung und der Ursachen, 
warum ihre Ausgleichsanträge vom Verwaltungsrathe ange- 
nommen wurden, stellte derselbe folgende Anträge: F 

I. Die Generalversammlung wolle das mit der Regierung 
getroffene Protokollar - Uebereinkommen genehmigend zur 
Kenntniss nehmen. Il. Die Generalversammlung wolle be- 
schliessen: das Aktienkapital a) zunächst durch freihändigen 
Rückkauf von 51800 fl. Stamm- oder Prioritätsaktien, welcher 
Rückkauf sich thunlichst auf Prioritätsaktien erstrecken soll 
und nicht höher als zu dem ungefähren Tageskurse erfolgen 
darf, zu reduziren und die so angekauften Aktien zu ver- 
nichten; b) das alsdann verbleibende Aktienkapital von 8,16 Mil- 
lionen Gulden, so weit es in Stammaktien besteht, durch Ab- 
stempelung auf den vierten Theil des bisherigen Nominalbe- 
trages, das ist von je bisherigen 200 fl. Nominale auf 50 fl. für 
die Aktie zu reduziren und in diese Reduktion auch diejenigen 
Prioritätsaktien einzubeziehen, deren Besitzer die Aktien zum 
Zwecke der gleichartigen Reduktion unter Verzicht auf die 
ihnen zustehenden Vorzugsrechte einliefern, so zwar, dass in 
Hinkunft und nach vollständig erfolgter Rückziehung, bezw. 
nach Umtausch der Prioritätsaktien in Stammaktien das ge- 
sammte Aktienkapital der Dux-Bodenbacher Bahn 2,04 Mil- 
lionen Gulden zu betragen hat. III. Die Generalversammluns 
wolle beschliessen, es sei eine neue, zu 3% ohne jeden Steuer-. 
Gebühren- oder sonstigen Abzug verzinsliche und vom 1. Ja- 
nuar 1893 an innerhalb 70 Jahre zum vollen Nennwerthe rück- 
zahlbare, auf der eisenbahnbücherlich eingetragenen staat- 
lichen Einlösungsrente pfandrechtlich sichergestellte Prioritäts- 
anleihe von 25,6 Millionen Gulden gleich 51,2 Millionen Kronen. 
eingetheilt in 1600 Stück ä 10000 Kronen, 14400 Stück & 2000 
Kronen und 32000 Stück ä& 200 Kronen, auszugeben. Der Ver 
waltungsrath werde ermächtigt, diese Anleihe im Sinne seiner 
der Generalversammlung gemachten Mittheilungen zum Kurse 
von 76% zu verkaufen und dafür eine Provision von 1,5% zu 
vergüten, hierbei seien jedoch die Käufer der Anleihe zu ver- 
pflichten, bei einer von ihnen zu veranlassenden Subskription 
auf die erkaufte Anleihe den Aktionären der Dux-Bodenbacher 
Bahn das Vorrecht in der Weise einzuräumen, dass denselben 
das Recht überlassen bleibt, für jede Aktie im Nominalbetrage 
von 200 f. Nominale 600 fl. der neuen 32 Obligationen zum 
Kurse von 76° zuzüglich Zinsenverrechnung subskribiren zu 
können und diese Obligationen sohin nach Ablauf des gesetz- 
lichen Termines zu beziehen und verrechnet zu erhalten. Die- 
jenigen Aktionäre, welche von diesem Vorrechte keinen Ge- 
brauch machen, sollen an Stelle desselben gleichfalls nach Ab- 
lauf des gesetzlichen Termines und an den bekannt zu geben- 
den Zahlstellen den Baarerlös von 600 fl. Obligationen zum 
Kurse von 76% zuzüglich der vom ]1. Januar 1893 an begin- 
nenden 3% Stückzinsen bis zu dem bekannt zu gebenden Aus- 
zahlungstermine baar ausbezahlt erhalten. IV. Die General- 
versammlung wolle genehmigen, dass die Inhaber von Prio- 
ritätsaktien der Gesellschaft diese in der Weise gegen Stamm- 
aktien Lit. B werden umtauschen können, dass die Besitzer 
von je 2 Stück Prioritätsaktien zu 100 fl. eine solche von 200 A. 
der bisherigen Stammaktien Lit. B, bezw. im Sinne der Be- 
schlüsse zu II und III in dem auf 50 fl. reduzirten Nominal- 
betrage erhalten können, und ermächtigt den Verwaltungs- 
rath, den Zeitpunkt des Umtausches und die Dauer desselben 
im eigenen Wirkungskreise festzusetzen. V. Die Generalver- 
sammlung wolle die von dem Verwaltungsrathe in der heu- 
tigen Generalversammlung vorgelegten Statutenänderungen 
insgesammt genehmigen und dem Verwaltungsrathe die Voll- 
macht ertheilen, im Falle sich bei der Verhandlung wegen Er- 
langung der Regierungsgenehmigung und sonstwie die Nütz- 
lichkeit oder Nothwendigkeit herausstellen sollte, an diesen 
Statutenänderungen Zusätze, Weglassungen oder Abänderungen 
vorzunehmen, dieselben im eigenen Wirkungskreise VOTZU- 
nehmen.“ 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Der erhoffte Umschwung zum Besseren hat sich nicht 
vollzogen. Die andauernde Handelskrise, deren Spuren sich in 
den schwindenden Einnahmen der Bahnen zeigen, drückte 
deren Aktienkurse. So notiren Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
2785, Nordwestbahn 209, Elbethalbahn 227,75, Staatsbahn 293,50 
und Südbahn 96. Doch fehlt es nicht an Zeichen der Gene- 
sung. Der Besuch des Russischen Thronfolgers in Wien stärkt 
die Friedenshoffnungen, insbesondere aber die Betrauung des 
yopulären Ungarischen Finanzministers Dr. Wekerle mit der 
Bilaun eines neuen Ministeriums wurde von der Börse sym- 
pathisch begrüsst und verbürgt die Durchführung sowohl 

er Währungs- als der anderen volkswirthschaftlichen Re- 
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formen, welche das Wiederaufleben des Handels und der In- 
dustrie bedingen. Endlich versprechen die 73 Lokalbahn- 
yrojekte, die dem Oesterreichischen Handelsministerium zur 
a ans vorliegen, viel Arbeit und Lohn. 


Aus Frankreich. 


Schluss der Frachtgutstellen an Sonn- und Feiertagen. 


Der Ministerialerlass vom 9. Mai 1891, betreffend Schluss 
der Frachtgutstellen an Sonn- und Feiertagen um 10 Uhr 
Morgens (vergl. Nr.43 S. 425 Jahrg. 1891 d. Ztg.), ist einerseits 
keiner Schwierigkeit in der Ausführung begegnet, scheint aber 
andererseits die den Eisenbahnbediensteten b 
zeiten nicht wesentlich vermehrt zu haben. Der Minister der 
öffentlichen Arbeiten glaubt, dass zur Erreichung dieses Zweckes 
wirksamere Maassnahmen, wie beispielsweise die vollständige 
Schliessung der Frachtgutstellen an Sonn- und Feiertagen, er- 
griffen werden müssen und hat die Gesellschaften durch Rund- 
schreiben vom 8. Oktober d. J. zu umgehender Meinungs- 
äusserung hierüber ersucht. 


Aufgabefrist für Lebensmittel. 

Die Verpflichtung, die Frachtstücke wenigstens 3 Stunden 
vor Abgang des sie befördernden Zuges auf dem Abgangs- 
bahnhof aufzugeben, bietet besonders für Lebensmittelsendungen 
manche Nachtheile. Ohne Zweifel bestehen die Gesellschaften 
nicht auf strenger Einhaltung der vorschriftsmässigen Frist, 
da ihre Züge täglich Sendungen mitnehmen, die nur 2, manch- 
mal sogar nur ] Stunde vor der vorschriftsmässigen Abgangs- 
zeit aufgegeben wurden. Aber dieses Entgegenkommen, das 
oft mehr oder weniger von dem guten Willen der Beamten 


die Verfrachter zu dem Schluss, dass sie übermässig hoch sind. 
Vielleicht könnte man, wenigstens für Jıebensmittel, die Auf- 
gabefrist in der That abkürzen, zumal nach Annahme des 
gsleichförmigen Tarifs die Frachtberechnung vereinfacht ist. 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat daher die Eisenbahn- 
gesellschaften durch Rundschreiben vom 24. September d. J. 
um Prüfung dieser Frage und um baldige Berichterstattung 
ersucht. 
Betriebseröffnungen. 

1. Die Departements-Eisenbahngesellschaft hat am 1. Ok- 
tober d. J. von der auf Korsika gelegenen Linie Mezzana-Corte 
die Theilstrecke Vizzavona-Vivario (10,73km) mit der Zwischen- 
station Tattone dem Betriebe übergeben. 

2. Von den Strassenbahnen der Haute Marne ist Anfangs 
Oktober die Strecke Annemasse-Etrembieres (1,76 km) mit der 
Zwischenhaltestelle Etrembieres-Brücke in Betrieb genommen 
worden. 

Die wirthschaftlichen Bahnen des Nordens. 

Um sich die „Societ@ anonyme des chemins de fer du 
Perigord“ (3000000 Fres. Kapital) und die „Compagnie ano- 
nyme des tramways de Bayonne A Biarritz“ (1500000 Fres. 
Kapital) einzuverleiben, hatte die „Compagnie des chemins de 
fer economiques du Nord“ die Erhöhung ihres Grundkapitals 
von 12 auf 15000 000 Fres. beschlossen. Da aber der Staatsrath 
die Verschmelzung der 3 Gesellschaften nicht genehmiste, 
haben deren Antheilhaber die Fusion aufgegeben. 

Mit Ausnahme des angenommenen Namens: Strassen- 
bahnen Bayonne-Biarritz sowie der Verlegung des Gesell- 
schaftssitzes nach Bayonne bleiben die Satzungen der „Com- 
pagnie des chemins de fer A voie &troite du Midi“ in Kraft; 
ebenso auch abgesehen von der Verlegung des Gesellschafts- 
sitzes nach Perigueux die Satzungen der „Soci6te anonyme 
des chemins de fer du Perigord.“ Die beschlossene Erhöhung 
des Kapitals (auf 12000000 Fres.) der „Societe anonyme des 
chemins de fer &conomiques du Nord“ bleibt auch bestehen. 


Die Pariser Stadtbahn. 

Die in Nr. 62, S, 687 d. Ztg. genannte „Vorbereitungs- 
gesellschaft für die innere Stadtbahn“ (,„Societe anonyme 
d’etudes du chemin de fer Intra-Urbain“) hat sich nunmehr 
endgültig gebildet. Die Zweck der Gesellschaft ist die Fort- 
setzung der Vorarbeiten für eine von R. Weiss entworfene 
Eisenbahn von allgemeinem und strategischen Interesse, die 
in den Mittelpunkt von Paris eindringt und mit sämmtlichen 
vorhandenen Bahnhöfen in Verbindung steht. Der Gesell- 
schaftssitz ist in Paris, Richelieustrasse Nr. 15; das Gesell- 
schaftskapital beträgt 500000 Fres. und ist in 1000 voll ein- 
gezahlte Antheilscheine eingetheilt. Ausserdem sind 40000 
Gründungsantheile ohne Nennwerth geschaffen, die im Falle 
der Konzessionsertheilung und der Herstellung der Bahn auf 
15% der Betriebsreinerträge Anspruch haben, anderenfalls aber 
leer ausgehen. 


ewilligten Ruhe- | 


ı 2. Ranges 


würde 4'/) Stunden betragen. 


Aus der Schweiz. 


Ueberschienung des Simplon. 


Die Ueberschienung des Simplon macht neuerdings wie- 
der viel von sich reden. Ein Herr Masson in Lausanne hat 
für dieselbe ein Konzessionsgesuch eingegeben. Die Bahn 
würde mehr den Charakter einer Touristenbahn tragen. Der 
höchste Punkt der Bahn würde etwa 1630 m über dem Meere 
liegen. Ein 8,5 km langer Tunnel ist angenommen. Die Stei- 
gungsverhältnisse sind derart, dass die Zahnstange angewendet 
werden muss. An einen Winterbetrieb kann nicht gedacht 
werden. Von den sogen. Simplonkantonen werden einige mög- 
licherweise das Projekt unterstützen, aus Furcht, dass eine 

rosse internationale Simplonbahn zu lange auf sich warten 
iesse. Andere Kantone aber, darunter Bern, werden nur einen 
eigentlichen Simplondurchstich, der imstande ist mit dem Gott- 
hard zu konkurriren, unterstützen. Bern hat dafür ı Million 
Frances Subvention ausgesetzt. Die der Touristenbahn gün- 
stigen Kreise werden möglicherweise in der Ostschweiz unter- 
stützt werden, da deren Pläne für die Bahnen in Graubünden 
durch Ausführung der Zahnstangenbahn eher gefördert würden. 
Es ist ja bekannt, dass in Graubünden seit langer Zeit ein 
Durchstich des Splügens geplant wird. 


‘Vevey-Bulle-Thun. 


Es scheint diese Bahn ihrer Verwirklichung näher zu 
rücken. Die Bevölkerungen der interessirten Landesgegenden 
nehmen das Projekt günstig auf. Die in Aussicht gestellten 
Subventionen belaufen sich zur Zeit auf 3800000 Fres. Bern 
z. B. 35000 Fres. für das Kilometer. Ausserdem wird Bern 
1000000 Fres. in Aktien 1. Klasse und 1000 000 Fres. in Aktien 


' 2. Klasse übernehmen. Ein Angebot für den Bau schätzt die 
abhängt, ist gerade dadurch ein Grund zur Ungleichheit und | 
die Thatsache, dass die Fristen selten eingehalten werden, führt 


Baukosten auf 18200000 Fres. alles inbegriffen. Das nöthige 
Gesellschaftskapital würde sich wie folgt vertheilen: Obliga- 
tionen 9500000 Fres., Prioritätsaktien 4900000 Fres.; Aktien 
3800000 Fres. Von den Prioritätsaktien sind 
noch 1250000 Fres. zu decken. Der jährliche Reinertrag wird 
auf 637 000 Fres. geschätzt. Die Fahrzeit von Thun nach Vevey 


Generoso- (Zahnstangen-) Bahn. 

Am 9. November d. J. fand in Lugano eine Aktionärver- 
sammlung statt, um über die Liquidation zu beschliessen. Die 
Versammlung war zu wenig besucht und nicht beschlussfähig. 
Aller Voraussicht nach wird die Liquidation beschlossen 
werden. 

Zahnstangenbahn auf das Rothhorn. 

Diese erst seit Frühjahr 1892 im Betrieb stehende Ton- 
ristenbahn im Berner Oberland soll nächstens zur Versteige- 
rung ausgeschrieben werden. 


Bergbahn Lauterbrunnen-Mürren. 

Der Betrieb dieser Bahn, welche sich aus einer Seilbahn 
und einer elektrischen Bahn von total etwa 9 km Länge zu- 
sammensetzt, wird von den Berner Oberlandbahnen gegen Ver- 
gütung der Selbstkosten und 6000 Fres. für die Kosten des 
allgemeinen Dienstes übernommen. Die Eigenthümerin der 
Bergbahn hat jedoch die Haft und Ersatzpflicht für allen aus 
dem Betriebe entstehenden Schaden zu tragen mit Regress- 
recht auf die Urheber. 


Neuenburg-Cortaillod-Boudry. 


Der Betrieb dieser schmalspurigen Regionalbahn wird 
von der Neuenburger Jurabahn übernommen. 


Aus Grossbritannien. 


Die Wirral-Eisenbahn, 


eine neue Linie auf der Halbinsel zwischen dem Dee und 
Mersey, ist, nach den „Railway News“, Ende Oktober d. J. im 
Bau begonnen worden. Sie ist ein weiteres Glied in der Kette 
von Unternehmungen, die darauf gerichtet sind, die Man- 
chester, Sheffield und Lincolnshirebahn weiter und weiter zu 
entwickeln und zu einer dominirenden Stellung zu bringen. 
Die Wirralbahn schliesst in Birkenhead bei der Dockstation 
an die Merseytunnelbahn, welche in Liverpool bis zur Central- 


station geführt ist, an, und bildet hier einen grossen Kohlen- 


bahnhof für die zur Ausfuhr kommende wälsche Kohle. 

die Mitte der Halbinsel geführt, erreicht die Bahn die west- 

lich von Chester erbaute neue Deebrücke und schliesst dann 

an die Wrexham, Mold und Connahs Quaybahn an, welche 

das Bindeglied mit der Bee Anzahl von ineinander grei- 
( 


fenden Bahnen bildet, die den Süden von Wales zugänglich 
machen. Im Jahre 1889 genehmigte das Parlament die sogen. 


„Welsh Railways Union Bill“, welche 16 Bahnen von Wales 
umfasste und alle diese Bahnen dem Verkehr der Sheffield- 


Durch 
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bahn eröffnete, sodass das Mittelenglische Industriegebiet mit 
dem Kohlenrevier von Wales unmittelbar verbunden war. Den 
wichtigsten Schritt in der Herstellung dieser Verbindung be- 
zeichnete die Eröffnung der neuen De rüoke die mit der 
Wrexham, Mold und Connahs Quaybahn die Verbindung her- 
stellte. In zweiter Linie ist von Bedeutung als Zwischenglied 
die 20 km lange Bahn zwischen Wrexham und Ellesmere auf 
der Cambrischen Bahn. Um nun auch den Süden von Wales 
tür Birkenhead und Liverpool auf kürzestem Wege zugänglich 
zu machen, ist die Wirralbahn bestimmt. Durch die geplante 
Verbindung der Merseybahn mit den Cheshirelinien, an denen 
die Sheffieldbahn betheiligt ist, wird auch eine unmittel- 
bare Verbindung mit Städten wie Southport und Preston ge- 
schaffen. 

Die Abkürzungen, welche durch die Wirralbahn zwischen 
Liverpool oder Birkenhead und den Endstationen der Wrexham, 
Mold und Connahs Quaybahn gewonnen werden, sind aus der 
folgenden Zusammenstellung ersichtlich: 


bisher (über 
, die Nord- später 
west- und | über die 
| West- neue Bahn 
| bahnen) 
km | km 
Von Birkenhead nach Connahs Quay 37,4 22,9 

„ Liverpool s a: 57,4 24,8 

„ Birkenhead „ Wrexham 42,7 41,5 

„ Liverpool er s SR: 62,6 44,2 


Eine Eisenbahnverbindung zwischen Manchester und 
Glasgow 

wird neuerdings in England eifrig betrieben, die über New- 
castle am Tyne gehen soll. Man wird unwillkürlich zu der 
Annahme verleitet, dass auch dieser Plan von Sir Edward 
Watkin ausgehe, dem daran liege, jetzt, wo die Herstellung 
einer neuen durchgehenden Schienenverbindung zwischen Man- 
chester und London sichergestellt ist, mit dieser auch den 
Schottischen Norden zu verknüpfen. Dagegen würde nur 
sprechen, dass Newcastle weit vom geraden Wege abliegt. 
ür den Plan der neuen Linie, die etwa 200 Millionen Mark 
kosten würde, wird in Newcastle, Sunderland und an anderen 
Orten durch Ausschüsse, die sich gebildet haben, eifrig agitirt. 
Ob die Gesetzesvorlage noch im laufenden Jahre eingebracht 
werden wird, erscheint fraglich, da man die öffentliche Mei- 
nung erst noch weiter auszuforschen wünscht. Möslicher- 
weise wird die Strecke Manchester-Newcastle noch in diesem 
Jahre beantragt. 


Von der Balkanhalbinsel. 


Bulgarien. 

Der Betrieb der Bulgarischen Staatsbahnen 
erstreckte sich 1891 auf die 3 von einander getrennten Linien 
Zaribrod-Bellova (160,5 km), Rustschuk-Warna (222,8 km) und 
Jamboli-Burgas (109,4 km); für diese Linien stand am Ende 
des Berichtsjahres ein Fahrpark von 89 Lokomotiven, 120 Per- 
sonen- und Postwagen, 522 gedeckten Güterwagen, 49 Vieh- 
wagen und 393 offenen Güterwagen zur Verfügung. Geleistet 
wurden 402727 Personen- und 213430 Güter-, also im ganzen 
616157 Zugkm, und damit 270214 Reisende, 3300 t Gepäck, 
2128t Eilgut und 285 117 t Frachtgut befördert. Die Reisenden 
legten im ganzen 17503 980 Personenkm oder durchschnittlich 
64,8 km für die Person zurück, di> Güter dagegen 29 756 237 tkm 
oder durchschnittlich 102,4 km die Tonne. Die gesammten 
Betriebseinnahmen beliefen sich auf 3 080480,80 Fres.; die Be- 
triebsausgaben sind uns nicht bekannt, doch dürften sie, nach 
. dem Voranschlage zu urtheilen, die Einnahmen um reichlich 
1.000 000 Fres. überstiegen haben. 

2 In den Voranschlag für 189% sind die Einnahmen 
mit 4750000 Fres. und die Ausgaben mit 5347253 Frcs. einge- 
stellt, sodass sich ein Fehlbetrag von 597253 Fres. ergeben 
würde Zu diesem durch die Steuerkraft des Landes zu 
deckenden Verlust kommt aber noch die Verzinsung und Til- 

g der zur Beschaffung des Anlagekapitals aufgenommenen 

leihen und zwar der 6 % Anleihe von 18838 im Betrage von 
46777500 Fres. zur Erwerbung der Linie Rustschuk-Warna 
sowie der 6 $ Anleihe von 1889 im Betrage von 30000000 Frecs. 
zum Bau der Linien Zaribrod-Vakarel und Jamboli-Burgas. 
Die Anleihe von 1888 erfordert Reit 2740065 Fres. zur Ver- 
zinsung und 534500 Fres. zur Tilgung; die Anleihe von 1889 
erfordert 1777200 Fres. zur Verzinsung und 325000 Fres. zur 
Tilgung, sodass sich der Gesammtbetrag der Zinsen und Til- 
gung des Anlagekapitals jährlich auf 5376765 Frces. beläuft. 


Um dieser drückenden Last zu entgehen, soll die Bulga- 
rische Regierung nach einem der „Zeitschrift für Eisenbahnen 
und Dampfschifffahrt“ zugegangenen Berichte die Absicht 
haben, der Sobranje einen Gesetzentwurf, betr. Verpach- 
tung der Staatsbahnen und Vergebung der zu bauenden 
Linien an Gesellschaften, vorzulegen. In der"ibei Eröffnung 
der Sobranje am 15./27. Oktober d. J. verlesenen Thronrede ist 
indessen von dieser Absicht nichts angekündigt. 

Diese Absicht erscheint auch deshalb nicht recht glaub- 
würdig, weil die Regierung auf Grund des Gesetzes vom 
18. Dezember 1888, betreffend den Bau der Eisenbahn 
Kaspitschan-Schumla-Tirnowo -Lowtscha-Plewna-Roman- 
Sofia-Pernik-Köstendil sowie Verbesserung der Häfen 
Warna und Burgas, mit der ÖOesterreichischen Länderbank 
einen Anleihevertrag von 142780000 Fres. abgeschlossen hat. 
Die Anleihe trägt 6 % Zinsen, wird mit 1 % getilgt und erhält 
als besonderes Pfand die Eisenbahnen Kaspitschan-Sofia- 
Köstendil und Rustschuk-Warna sowie die Häfen Warna und 
Burgas mit der Maassgabe, dass, wenn die Regierung !/ Jahr 
mit der Zinszahlung und Tilgung im Rückstand bleibt, die 
Schuldscheininhaber berechtigt sind, den Betrieb der ver- 
Yfändeten Eisenbahnen und Häfen zu übernehmen; zum Ver- 
auf der Pfandgegenstände dürfen aber die Gläubiger erst 
dann schreiten, wenn die Regierung ihren Verpflichtungen 
auch binnen einer Frist von 2 Jahren nicht nachgekommen 
ist. Einen Monat nach Genehmigung des Vertrages durch die 
Sobranje hat die Länderbank den Ertrag des ersten, auf 
12150000 Fres. festgesetzten Theilbetrages der Anleihe, der 
zum Kurse von 88,5 % begeben wird, an die Regierung abzu- 
führen; der übrige heil der Anleihe ist nach Wunsch der 
Regierung in Theilbeträgen von 20 bis 24000000 Fres. zum 
Kurse von 88% zu begeben. Die Sobranje hat diesen ihr vom 
Finanzminister unterbreiteten Vertrag einstimmig genehmigt, 
ebenso die Einführung des Tabakmonopols, das die Mittel zur 
Verzinsung und Tilgung dieser Anleihe aufbringen soll. 

Türkei. 

Zwischen dem Minister der öffentlichen Arbeiten und 
dem Konzessionsinhaber der Eisenbahn Dedeagatsch- 
Salonik, R. Baudony, hat der Austausch der Vertraes- 
urkunden stattgefunden. Entgegen der früheren Mittheilung, 
betreffend Bildung der „Salonichi-Dedeagatch Railway Con- 
struction Company“ (vergl. Nr. 74 8. 751 d. Ztg.) wird jetzt 
behauptet, dass der Bau im ganzen dem Grafen Vitali über- 
tragen ist. 

Für eine Eisenbahn von Prisrend nach Skutari 
in Albanien ist der Pforte ein Konzessionsgesuch zugegangen. 


Aus Süd- und Mittelamerika. 


Brasilien. 


Der Minister für Ackerbau, Handel und öftentliche Ar- 
beiten, Scuzedulo Corria, hat ein Gesetz vorbereitet, durch das 
die jetzige Einrichtung der Zinsengewähr für Eisen- 
bahnen abgeändert wird. Nach der Begründung ist es für 
das Land erforderlich, mit allen ihm zu Gebote stehenden 
Mitteln zum Bau und zur Vollendung der konzessionirten 
Eisenbahnen beizutragen. Davon darf man sowohl die Ent- 
wickelung der Einwanderung, welche die bisher unbebauten 
Länder in Werth setzen wird, als auch die daraus folgende 
Vermehrung des Nationalwohlstandes erwarten. Da aber bei 
der gegenwärtigen Lage die Zinsengewähr nicht genügend ist, 
um die Gelder in der für den Bau aller konzessionirten und 
als ertragreich anerkannten Bahnen erforderlichen Menge an- 
zulocken, so muss an Stelle der Zinsengewähr die direkte An- 
erkennung der Schuld als Staatsschuld treten, so dass die Dar- 
leiher doppelt: sowohl durch die Bürgschaft des Staates, als 
auch durch die Pfandbestellung der Eisenbahnen gesichert 
sind. Dieses Ziel glaubt der Minister durch folgenden, den 
Kammern vorgelegten Gesetzentwurf zu erreichen: 

a) Die Regierung wird ermächtigt, die Konzessionen für 
Eisenbahnen von wirklicher und sofortiger Gemeinnützigkeit, 
wenn das Kapital nicht beschafft wird, abzuändern und die 
Zinsengewähr bezüglich des Baues und der Baufortsetzung 
durch Schuldverschreibungen (debentures) zu ersetzen, die 
durch Hypothek auf die Eisenbahnen gewährleistet und vom 
Staate ausgegeben werden, sodass dieser sie, je nachdem er 
es für angemessen hält, durch Ausloosungen oder Rückkauf 
tilgen kann. 

b) Der Zins dieser Schuldverschreibungen (debentures) 
darf 5% jährlich, zum Umrechnungskurse von 27 D. für 1000 
Reis berechnet, nicht übersteigen, doch kommt dazu jährlich 
noch 1% für die Tilgung. 

c) Die Zinszahlung erfolgt halbjährlich durch den Staats- 
schatz und seine Vertreter im Auslande, während die Tilgung 
jährlich nur einmal vorgenommen wird. 
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d) Der Regierung bleibt die Bestimmung vorbehalten, 
ob die Anwendung dieser Einrichtung auf irgend eine Eisen- 


bahnkonzession angemessen ist; doch darf sie es nur bezüg- | 


lich solcher Eisenbahnen thun, deren Lebensfähigkeit offen- 
kundig ist, die ertragreiche Landstriche durchlaufen und 
die zum Bau und zur Ertragsfähigkeit keiner längeren Reihe 
von Jahren bedürfen. 

e) In der Bewilligungsurkunde hat die Regierung den 
Höchstbetrag des Kapitals, 
kann, zu bestimmen; doch darf der Gesammtbetrag der Be- 
willigungen 10000000 £ 
übersteigen. 


f) Die Eisenbahngesellschaften, welche diese Neuerung 


annehmen, müssen sich verpflichten, halbjährlich alle ihre ver- 
fügbaren Reineinnahmen, soweit sie zu dem in den vorher- 


den jede Gesellschaft erheben | 


im nächsten Rechnungsjahr nicht | 


gehenden Artikeln vorgesehenen Ausgabedienst erforderlich | 


sind, an den Staatsschatz einzuzahlen. 


&) Die so erhaltenen Kapitalien werden in der betreffen- | 
den Abtheilung des Staatsschatzes oder in einer vom Staats- 


schatz bezeichneten Bank verwahrt, um nach Maassgabe ihrer 
Verwendung zu den Unternehmungen unter strenger Ueber- 
wachung ausgehändigt zu werden. | 

h) Diese Ermächtigung gilt bis zum Schlusse des gegen- 
wärtigen Rechnungsjahres. 

Das „Diario otficial“ vom 7..September d. J. veröffent- 
licht einen Erlass des Ministers für Ackerbau, Handel und 
öffentliche Arbeiten, durch den eine Erhöhung der Per- 
sonen- und Gütertarife auf..der Centralbahn 
einschliesslich der Linie Sao Paulo-Rio de Janeiro eingeführt 


wird. Diese Erhöhung besteht in einem Zuschlag, der sich 
allmonatlich dem durchschnittlichen Londoner Wechselkurse 
anpasst, 3 
: Die Southern Brazilian Rio Grande do Sul 
Railway Company eızielte im ersten Halbjahr 1892 eine 
Betriebseinnahme von 440156 Mrs. (gegen 355464 Mrs. im 
gleichen Zeitraum 1891); die Betriebsausgaben beliefen sich 
infolge des hohen Wechselverlustes auf 466232 (389095) Mrs., 
so dass sich ein Betriebs-Fehlbetrag von 26076 (33631) Mrs. 
ergab. Infolge der Zinsengewähr verfügte indessen die Ge- 
sellschaft über 58986 £, von denen 29730 £ zur Verzinsung 
der Schuldverschreibungen verwendet, 15000 £ an die An- 
theilscheine (je 10 sh. ‚oder 2,5 2) vertheilt, 1000 £ zu Til- 
Een benutzt und 13256 £ auf neue Rechnung vorgetragen 
werden. 


Mexiko. 

Nach der am 16. September d. J. an den Kongress ge- 
richteten Botschaft des Präsidenten Porfirio Diaz hat das 
Eisenbahnnetz eine Länge von 10660 km, oder 200 km mehr 
als im April d. J. An der Linie von Puebla nach Oaxaca und 


‘ Tehuantepee wird am meisten mein und es fehlen nur 
e 


| 


noch 40 km an ihrer Fertigstellung. Die Internationalbahn 
wird bald bis Durango dem Verkehre übergeben werden; die 
Hidalgo-Eisenbahn erreicht fast Tulancingo und die Neukali- 
fornische Eisenbahn hat 27 km im Betriebe. Die Bauarbeiten 
an der Tehuantepec-Eisenbahn machen schnelle Fortschritte 
und werden voraussichtlich in 1); Jahren vollendet sein. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


I. Aenderung von Stationsnamen. 
Der an der Bahnstrecke Berlin-Mag- 
deburg belegene Personenhaltepunkt 
Parchen erhält am 1. Januar 1893 die 
Bezeichnung: 
„Bergzow-Parchen.“ 
Magdeburg, den 14. Nov. 1892. -(2253) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. An- und Vermiethung von 
Wagen. 

Verleihung von offenen Güterwagen. 
Wir haben 20 Stück offene Güterwagen 
zu 11000 bezw. 10000 kg Tragfähigkeit 
zu verleihen. Angebote nimmt die unter- 
zeichnete Direktion entgegen. 


Oels, den 12. November 1892. (2254) 
Direktion 
der Breslau-Warschauer Eisenbahn- 
gesellschaft. 
ö. Güterverkehr. 
Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Am 1. Jamuar 1893 treten die 


Entfernungen und Frachtsätze für die 
Station Wolfsgefärth ‘'(Sächs. 
Stsb.) ausser Kraft und es wird 
dieser Verkehr in der Hauptsache durch 
die an der Linie Gera-Pforten-Wünschen- 
dorf gelegene Verkehrsstelle Liebsch- 
witz vermittelt werden. Wegen Ein- 
führung anderweiter Frachtsätze für 
Wolfsgefärth (Preuss.- Stsb.) erfolgt 
später Bekanntmachung. 

Dresden, am 15. November 1892., (2955) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. DerSaarkohlentarif 
Nr. 13 (Verkehr zwischen den Pfälzi- 
schen Stationen Bexbach, Homburg und 
St. Ingbert einerseits und den Stationen 
der Östschweizerischen Eisenbahnver- 
waltungen andererseits). wird vöraus- 
sichtlich auf 1. Januar 1893 in neuer 
Auflage erscheinen. 

Der. neue Tarif wird neben einzelnen 


Ermässigungen auch. ‚kleinere 
Frachterhöhungen mit sich bringen, 


Nähere Auskunft ertheilt das diesseitige 
Gütertarif büreau. 
Karlsruhe, den 13. Nov. 1892. (2256) 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehr mit und über; Elsass-Lothringen.) 
Mit Ablauf dieses Jahres tritt an Stelle 
der Abtheilung „Allgemeine Bestimmun- 
gen, A. Reglement“ des Theils I des 
Deutsch-Französischen Gütertarifs vom 
1. Januar 1890 ein besonderes Tarifhett 
unter dem Titel „TheilI, Abtheiluns A“, 
enthaltend die nach dem internationalen 
Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr redigirten reglementari- 
schen Bestimmungen, in Kraft. (Preis 
0,50 44) 

Die übrigen Abschnitte des Theils I 
— Allgemeine Tarifvorschriften und 
Güterklassifikation — bleiben bis auf 
weiteres in Gültigkeit, insoweit sie mit 
den Bestimmungen des internationalen 
Uebereinkommens nicht in Widerspruch 
stehen. 

Zu gleicher Zeit tritt ein Nachtrag 5 
zu Theil I des für den Theil III des 
Deutsch-Französischen Gütertarifs noch 
gültigen Oesterreich.-Ungarisch. und Süd- 
deutsch-Französischen Tarifs vom 15. Juli 
1881 in Kraft (gratis). 

Der Nachtrag enthält Aenderungen 
des Reglements auf Grund des inter- 
nationalen Uebereinkommens über den 
Eisenbahn-Frachtverkehr. 

Die Nachträge können von den Ver- 
bandsverwaltungen, welche auch weitere 
Auskunft ertheilen, und von unserer 
Drucksachen-Kontrole bezogen werden. 

Strassburg, den 10. Noy. 1892. (29257) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Sächsisch-Ungarischer Eisenbahnver- 
band. Am 1. Januar k. J. treten vor- 
aussichtlich neue Hefte 2, 3 und 5 zum 
Verbands-Gütertarife in Kraft. 

Durch diese werden neue Frachtsätze 
für die Beförderung von Getreide, Hül- 
senfrüchten, Mahlprodukten, Malz, Oel- 
saaten, Kleie, Reiskleie und Mais, sowie 
für gebrauchte leer zurückgehende Säcke 
eingeführt. 

Die neuen Frachtsätze sind zum Theil 
niedriger, zum Theil aber auch höher 
als die bestehenden. 

Ferner sind verschiedene Stationen 
aus Mangel an Verkehr in die Tarif- 
hefte nicht wieder aufgenommen worden. 


Die bezeichneten Drucksachen können 
s. Zt. von den betheiligten Güterexpe- 
ditionen, sowie von den Verbandsver- 
waltungen bezogen werden. 

Ueber die öhe der betreffenden 
Frachtsätze ertheilt bis zur Ausgabe der 
betreffenden Tarifhefte unser Verkehrs- 
büreau, Böhmischer Bahnhof, Flügel CO, 
auf Anfrage Auskunft. 

Dresden, am 15. November 1892. (2258) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Böhmisch-Sächsischer Kohlenverkehr. 
Am 1. Dezember d. J. tritt der Nach- 
trag I zum Tarife vom 10. September d. J. 
in Kraft. Dieser enthält ermässigte 
Frachtsätze für eine Anzahl Sächsischer 
Stationen infolge Eröffnung der Strecke 
Falkenstein-Muldenberg, ferner neue 
Frachtsätze für die Station Muldenberg 
und eine Aenderung und Ergänzung des 
Verzeichnisses der Schleppbahngebühren. 
Ausserdem wird durch ihn eine Erhö- 
hung des Frachtsatzes Schwaz - Kutto- 
witz-Frauenhain herbeigeführt, die je- 
doch erst am 1. Januar 1893 in Wirk- 
samkeit tritt. > » 

Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Verwaltungen und Sta- 
tionen zu beziehen. Er 

Dresden, am 15. November 1892. (2259) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 


als geschäftsführende Verwaltung, 
Werrabahn - Vesterreichischer Güter- 
verkehr‘ In den durch Tarifnachtrag V 
eingeführten Frachtsätzen für Eisenach _ 
und Meiningen treten am 1. Januar 1893 
einzelne Erhöhungen ein. Ueber den 
Umfang derselben ertheilt bis zum Er- 
scheinen des Tarifnachtrags VI unser 

Verkehrsbüreau Auskunft. 2 
(2260) 


Meiningen, den 14. Nov. 1892: 
Die Direktion = 

der Werra-Eisenbahngesellschaft. 

Magdeburg - Sächsischer und Nord- 
deutsch - Sächsischer Verbandsverkehr. 

An Stelle der Tarife für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen un 

lebenden Thieren vom 1. April 

1889 treten am 1. Januar 1893 neue Ta- 


rife, durch welche ausser vielfachen Er- 
mässigungen auch einige unbedeutende 


R 
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Erhöhungen gegenüber den Frachtsätzen 
der vorerwähnten älteren Tarife herbei- 
eführt und ausserdem für eine grössere 
eh Stationsverbindungen die bisher 
unbenutzt gebliebenen direkten Ver- 

kehrsbeziehungen aufgehoben werden. 
Dresden, am 17. November 1892. (2261) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 


_ Mit sofortiger Wirkung ist die Station 
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des Direktionsbezirks Köln 
Be rbeinisch) in den direkten Güter- 
verkehr mit Mannheim Bad. Bahn ein- 
bezogen worden. 

Ueber die bezüglichen Frachtsätze ist 
näheres bei den Verbands-Güterstationen 
zu erfahren. 

Karlsruhe, den 11. November 1892. (2262) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 

Niederländisch - Schweizerischer Ver- 
kehr. Am 1. Dezember d. J. treten zu 
den Tarifheften II und III des vorbe- 
zeichneten Verkehrs vom 1. März 1888 
der Nachtrag II in Kraft. Die Nach- 
träge enthalten Aenderungen der Bemer- 
kungen, Aufnahme der Station Amster- 
dam Petroleumhafen und Berichtigungen 
des Haupttarifs. Nähere Auskunft er- 
theilen die betheiligten Güterabferti- 


gungsstellen. 
(2263) 


Köln, den 15. November 1892. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Belgisch-Deutsche Eisenbahnverbände. 
Am 1. Januar 1893 tritt unter Aufhebung 
des bisherigen TheilsI für die Belgisch- 
Deutschen Eisenbahnverbändevom1.Juni 
1890 und der in den Nachträgen I—IV für: 

1. den Rheinisch - Westfälisch - Belgi- 

schen Güterverkehr, 

2. den Deutsch - Belgischen Güterver- 


kehr, 

3. den Belgisch - Südwestdeutschen 
Güterverkehr, 

4. den Bayerisch -Belgisch - Englischen 
Güterverkehr 


im Abschnitt A enthaltenen „Reglemen- 
tarischen Bestimmungen“ ein neuer 
Theil I, Abtheilung A „Reglement“ in 
Kraft. Dieses Reglement enthält: 

a) die Bestimmungen des internatio- 
nalen Uebereinkommens über den 
Eisenbahn-Frachtverkehr d. d. Bern, 
den 14. Oktober 1890; 

b) die Ausführungsbestimmungen zu 


diesem internationalen WUeberein- 
kommen, 

c) die Zusatzbestimmungen der Ver- 
bandsbahnen. 


Der neue TheilI kann zum Preise von 
40 für das Exemplar von den be- 
theiligten Verwaltungen vom 20. d. Mts. 
ab bezogen werden. y 

Der Theil I, Abtheilung B, ent- 
haltend Allgemeine Tarifvorschriften, 
die Güterklassifikation sowie den Neben- 
gebührentarif, wird nach einigen Tagen 
erscheinen und hierüber noch besondere 
Bekanntmachung erlassen werden. 

Ferner wird zur Kenntniss gebracht, 
dass 

1. für den vorstehend unter Ziffer 4 

autgeführten „Bayerisch - Belgisch- 
Englischen Güterverkehr“, soweit 
hierbei der Verkehr mit der Grossen 
Englischen Ostbahn in Betracht 
kommt, 
(Verbands-Gütertarif Theil II vom 
15. Mai 1891), 
2. für den Rheinisch-Westfälisch - Bel- 
gisch-Englischen Güterverkehr, 
(Tarif vom 1. August 1890), 
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3. für den Englisch - Siidwestdeutschen 
Güterverkehr, 

(Theil II, Heft 1 vom 1. Juni 1890) 
die „Reglementarischen Bestimmungen“, 
Abschnitt A, des Theils I für die Bel- 
gisch-Deutschen Eisenbahnverbände vom 
1. Juni 1890 nebst Nachträgen I—IV bis 
auf weiteres noch in Gültigkeit ver- 
bleiben. 

Für den Verkehr mit England sind 
daher die gegenwärtig in Benutzung 
stehenden Frachtbriefe auch fernerhin 
zu verwenden. Für den übrigen inter- 
nationalen Verkehr gelangt am 1. Ja- 
nuar 1893 ein neues Frachtbrief- 
Formular zur Einführung. 

Köln, den 16. November 1892. (2264) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Kohlenverkehr nach den Rhein- und 
Nordseehäfen. Mit dem 20. d. Mts. wird 
die Zeche Shamrock III und IV bei 
Wanne mit den für die Zeche Pluto I 
daselbst bestehenden Frachtsätzen in die 
Ausnahmetarife für die Beförderung von 
Steinkohlen, Koks und Brikets aus dem 
Ruhr- ete. Gebiet nach den Rheinhäfen 
zu Duisburg, Hochfeld und Ruhrort, 
den Deutschen Nordseehafenstationen, 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Altona, des Rheinisch - Nieder- 
deutschen und des Deutsch-Dänischen 
Verbandes, sowie nach Station Neu- 
brandenburg des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Berlin und den Stationen der 
Strecke Uelzen - Harburg - Cuxhaven des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Hannover 
aufgenommen. 


ähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Dienststellen. 
Köln, den 15. November 1892. (2265) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Sächsisch-Vesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Die auf Seite 57.und 65 
des Nachtrags I zu Heft 1 des Verbands- 
tarifs angegebenen Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 5a und b (Getreide, 
Kleie) zwischen unserer Station Wolfs- 

efärth einerseits und Klosterneuburg: 

eidling, Nussdorf, Wien (K. F. J. B., 
K.E.B., Lagerhaus und Donaukaibahn- 
hof) andererseits treten am 15. Januar 
1893 ausser Kraft; als Ersatz dafür 
werden an diesem Tage Frachtsätze 
dieses Ausnahmetarifs zwischen der 
Station Wolfsgefärth des Direktions- 
bezirks Erfurt und den genannten Oester- 
reichischen Stationen eingeführt, die 
sich etwas höher als die aufzuhebenden 
Sätze stellen und bei den betheiligten 
Verbandsverwaltungen zu erfahren sind. 

Dresden, am 15. November 1892. (2266) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Deutsch - Italienischer Verband. Am 
1. Januar n. J. tritt ein neuer Theil I 
Abth. A, Reglementarische Be- 
stimmungen in Kraft. Derselbe 
enthält das Berner Uebereinkommen 
nebst Zusatzbestimmungen und ersetzt 
die Allgemeinen und Reglementarischen 
Bestimmungen des bisherigen Theil I 
KapitellIund II. Exemplare des Theil IA 
können zum Preise von 50 4% durch die 
Verbandsstationen und unsere Druck- 
sachenkontrole hier bezogen werden. 

Strassburg, den 12. Nov. 1892. (2267) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

für den Verkehr via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Böhmisch - Norddeutscher Kohlenver- 
kehr. Am |1. Dezember d. J. tritt der 


Nachtrag I zum Tarife vom 1. Oktober 


d. J. in Kraft. Dieser enthält neue 
Frachtsätze für einige Stationen der 
Direktionsbezirke Berlin, Breslau und 
der Saal-Eisenbahn, ferner ermässigte 
Frachtsätze für eine grössere Anzahl 
Deutscher Stationen, insbesondere im 
Verkehre von Stationen der a. priv. 
Buscht&hrader Eisenbahn, sowie eine 
Aenderung und Ergänzung des Ver- 
zeichnisses der Schleppbahngebühren. 
Ausserdem wird durch den Nachtrag 


der Frachtsatz Nürschan - Schmiedeberg 
im Riesengeb. mit Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1893 ohne Ersatz aufgehoben. 
Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die betheiligsten Verwaltungen und Sta- 
tionen zu beziehen. 
Dresden, am 15. November 1892. (2268) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Am: 1. Dezember 1. J. gelangen im 
Rheinisch-Westfälisch - Oesterreichisch- 
Ungarischen Verbands - Güterverkehre 
folgende Nachträge zur Einführung: 
a) Nachtrag III, zum Tarife Theil II, 
Heft 1, vom 1. August 1890; 
b) Nachtrag III, zum Tarife Theil III, 
Heft 1, vom 1. August 1890; 
ec). Nachtrag I zum Tarife Theil. II, 
Heft 2, vom 1. Oktober 1890; 
d) Nachtrag I zum Tarife Theil III, 
Heft 2, vom 1. Februar 1892; 
e) Nachtrag I zum Tarife Theil IV vom 
1. Oktober 1890. 
Insbesondere wird auf die in dem 
sub a) bezeichneten Nachtrage enthal- 
tenen Ausnahmetarife Nr. 13 und 14 für 


die Beförderung von. Kartoffeln bezw. 
Schiefer aufmerksam gemacht. 
Wien, den 11. November 1892.  (2269\ 


K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Eisenbahnver- 

waltungen. 

K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Aufhebung deser- 
mässigten Frachtsatzes für 
Holzsendungsen von Czudin 
nach Hliboka trans. für west- 
lich gelegene Stationen. Mit 
31. Dezember 1892 tritt der laut Lokal- 

ütertarif der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen, Theil II Heft2 vom 15. Jw)i 
1892. AbschnittD, Punkt IX B 2 (Seite 496) 
für Sendungen von Bau-, Nutz-, Schnitt- 
und Werkholz inkl. Eisenbahnschwellen 
von Ozudin nach Hliboka trans. für west- 
liche Stationen bestehende ermässigte 
Frachtsatz von 11 kr. pro 100 kg ausser 
Kraft, und gelangen an Stelle desselben 
die tarifmässigen Frachtsätze des Lokal- 


gütertarifes Abschnitt D zur Berech- 
nung. 
Wien, 14. November 1892. (2270) 


K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Herausgabe einesneuen 
Kilometerzeigers,einesneuen 


Tarifes (TheilII) fürdenEil- 


und »Frachtgüter - Transport 
etc., dann eines Nachtrages]I 


zum Zonenzeiger zur Gebüh- 
renberechnung für Civilper- 
sonen’ im Lokalverkehr auf 
dem Hauptbahnnetze der K.K. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 

ahn. Mit 1. Januar 1893 treten ein 
neuer Kilometerzeiger, sowie ein neuer 
Theil II enthaltend: Besondere Bestim- 
mungen und Gebührentarife für den 
Eil- und Frachtgüter-Transport etc. im 
Lokalverkehre des Hauptbahnnetzes der 
K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
dann ein Nachtrag I zu dem ab 1. April 
1891 gültigen Zonenzeiger für das Haupt- 
bahnnetz der K. K. priv. Kaiser Fer- 
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dinands-Nordbahn zur Gebührenberech- 
nung für Civilpersonen in Kraft, welche 
Tarifbehelfe u. zw. der Kilometerzeiger 
zum Preise von 25 kr., der Gütertarif, 
Theil II, zum Preise von I fl. und der 
Nachtrag I zum Zonenzeiger zum Preise 
von 10 kr. pro Stück vom 20. November 
a. c. ab bei der Direktion, sowie in den 
grösseren Stationen der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn bezogen 
werden können. 

Mit dem Tage der Einführung der 
vorbenannten Tarif behelfe werden gleich- 
zeitig der gegenwärtig bestehende Kilo- 
meterzeiger und Lokalgütertarif, Theil II, 
für das Hauptbahnnetz der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, gültig vom 
1. November 1889, sammt allen Nach- 
trägen ausser Kraft gesetzt. 


Wien, am 11. November 1892. (2271) 


Nordwestböhmischer Eisenbahnver- 


band. Aufhebung von Tarifen. 
Der Ausnahmetarif für Kalk (auch 
Dungkalk und Kalkabfäle) und 


Kalksteine bei Aufgabe in vollen 
Wagenladungen, gültig vom 1. März 
1892, ferner der Anhang zu den Ta- 
rifen, Theil II, vom 1. Januar 1892 und 
die hierzu erschienenen Nachträge I, II 
und III werden mit 31. Dezember 1892 
vollständig aufgehoben, bezw. mit Gül- 
tigkeit vom 1. Januar 1893 durch neue 
theilweise erhöhte Tarife ersetzt. 

Das Erscheinen der letzteren wird 
mittelst besonderer Kundmachung ver- 
lautbart werden. 

Prag, am 14. November 1892. 

Die Generaldirektion 
der a. priv. Buscht&hrader Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2272) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Vom 1. Januar 1893 ab treten in den 
Preisen für direkte Fahrkarten zwischen 
östlichen und westlichen !Stationen 
Preussischer Staatsbahnen über Berlin 
hinaus, sowie in den bezüglichen Ge- 
päckfrachtsätzen geringe Erhöhungen 
dadurch ein, dass an Stelle der bis- 
herigen Preisberechnung über die Ber- 
liner Stadtbahn die Gebühren für die 
bahnseitig vorgesehene Omnibusüber- 
führung zwischen Bahnhof Friedrich- 
strasse und dem Lehrter Hauptbahnhof, 
Potsdamer, Anhalter und Stettiner Bahn- 
hof eingerechnet sind. Im Verkehr mit 
Hamburg wird von dem genannten Tage 
ab nur eine, nach beziehungsweise von 
Hamburg-Altona-Verbindungsbahn lau- 
tende Fahrkartensorte ausgegeben. 

Berlin, den 13. November 1892. (2273MG}) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
“öniglichen Eisenbahndirektionen. 


Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft: Personen- und Ge- 
päckverkehr. Am ]1. Januar 1893 
tritt der Nachtrag II zu dem ab 1/2. 1892 
gültigen sesellschaftlichen Personen- 
tarife in Kraft. Derselbe enthält: 

1. Preise der Tourkarten zwischen Wien 
u. Prag. 

2. Preise der Tourkarten in einigen 
Relationen der Strecke Brünn-Sudo- 
meritz-Petrau. 


0. 


3. Preise der Tour- und Retourkarten 
zwischen Wien u. Stationen der 
Strecke Marchegg - Hirschstetten- 
Aspern. 


Zonen- u. Fahrpreistabelle. 
Berichtigungen der Tarifbestim- 
mungen über den Transport von Reise- 
gepäck u. Hunden. 

6. Tarifbestimmung, - betreffend die 
ärarische Stepelee für Gepäck- 
rezepisse. 

Dieser Nachtrag wird demnächst bei 
der Direktion in Wien, Pestalozzig. 8 u. 
im Wege der gesellschaftlichen Stationen 
bezogen werden können. 

Wien, den 14. November 1892. 


Sue 


(2274) 


5. Verdingungen. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Vergebung 
von Betriebsmaterialien. Der 
Bedarf der für das Jahr 1893 erforder- 
lich werdenden: 

Brennmaterialien, Metallwaaren, Holz- 

waaren, Fettwaaren, Geräthschaften, 

Schreibmaterialien etc. 

soll durch öffentliche Ausschreibung be- 
schafft werden. 

Die Lieferungsbedingungen und Ver- 
zeichnisse der Materialien können bei 
dem Hauptmagazins-Verwalter hier ein- 
gesehen und auch auf frankirtes Ver- 
langen gegen Einsendung von 40 3 von 
demselben bezogen. werden. Bei der 
Materialverwaltung Heidelberg liegen 
die Bedingungen und Verzeichnisse gleich- 
falls zur Einsicht bereit. 

Die Angebote sind mit der Aufschritt: 
„Angebote auf Materiallieferung für 
das Jahr 1893“ 

bis längstens Mittwoch, den 30. No- 
vember 189, Vormittags 10 Uhr, 
verschlossen und frankirt an den Haupt- 
magazins-Verwalter hier einzusenden. 

Darmstadt, den 15. November 1892. (2275) 

Der Ober-Betriebsinspektor. 


Königliche Eisenbahndirektion Berlin. 
Verdingung von 216 Lokomotiven 
und zwar: 

a) 70 vierachsigen Schnellzuglokomo- 

tiven in 7 Loosen, 
b) 30 vierachsigen Personenzuglokomo- 
tiven in 3 Loosen, 

c) 20 dreiachsigen Güterzuglokomoti- 

ven in 2 Loosen, 

d) 12 dreiachsigen Güterzuglokomoti- 

ven nach dem Verbundsystem in 


1 Loose, 
e) 20 vierachsigen Güterzuglokomoti- 
ven in 2 Loosen, 


f) 14 Personenzug - Tenderlokomotiven 
in 1 Loose, 

8) 20 vierachsigen Güterzug - Tender- 
lokomotiven in 2 Loosen, 

h) 30 dreiachsigen Tenderlokomotiven 
mit 5 t Raddruck in 2 Loosen, 

am Freitag, den 2. November 1892, 

Vormittags 11 Uhr in unserem Ver- 

waltungsgebäude, Berlin W., König- 

grätzerstrasse 132, IV. Zimmer Nr. 8. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Laternen und Signalscheiben 
nach Vorschrift der am 1. Januar 1893 in Kraft tretenden Signalordnung für die 


Eisenbahnen Deutschlands liefert 


F. F. A. Schulze, Berlin N. 28, Fehrbellinerstr. 47/48. 


Angebote sind portofrei, versiegelt und 
mit der Aufschrift: Fe 
„Angebot auf Lokomotiven“ 
an uns bis zu der vorstehend für die 
Eröffnung der Angebote bestimmten Zeit 
einzuräilkin Ebendaselbst, Zimmer Nr.7, 
können Angebotsbogen, Bedingungen 
und Zeichnungen eingesehen und gegen 
porto- und bestellgeldfreie Einsendung 
von 8 ./4 bezw. portofreie Einsendung 
von 8,05 .4 baar oder in 10 #-Reichs- 
postbriefmarken bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist bis 10. Januar 1898. 
Berlin, den 8. November 1892. (MG2276) 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Verkauf von Altmaterial. Für 
den Verkauf von alten Stahl- und Eisen- 
schienen, Hartgussherzstücken, Weichen- 
zungen von Stahl und Eisen, altem Guss- 
und Schmiedeeisen, Zink- und Kupfer- 
niederschlag ist Termin auf Freitag, 
den9.Dezember1892, Vormittags 
11 Uhr, im hiesigen Amtsgebäude am 
Bahnhof Nr. 4 (altes Empfangsgebände) 
angesetzt. \ 

er Ausschreibung liegen die durch 
die Regierungs-Amtsblätter bekannt ge- 
gebenen Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen vom 
17. Juli 1885 zu Grunde. 

Die Verkaufsbedingungen können im 
diesseitigen Verwaltungsgebäude Zimmer 
Nr. 15 eingesehen oder gegen Einsendung 
von 25 ı$ in Freimarken daselbst bezogen 
werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Ankauf von Altmaterialien“ bis zum 
obigen Termin einzureichen. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb drei 
Wochen. 

Halle a/S., den 16. November 1892. (2277) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


7. Verkauf von Nebenprodukten. 


Die in den diesseitigen Gasanstalten 
erzeugten Nebenprodukte von 
Gasöltheer, 
Steinkohlentheer und 
flüssigem Kohlenwasserstoff 
sollen für das Jahr 1893 an den Meist- 
bietenden verkauft werden und gelangen 
hiermit zum öffentlichen Ausgebot. 
Verkaufsbedingungen hierzu sind auf 
»ortofreies Ansuchen von der Magazin- 
auptverwaltung der König]. Sächs. 
Staatseisenbahnen hier unentgeltlich zu 
erlangen. 
Kaufsangebote sind bis 
29. November 1892 
portofrei an die genannte Stelle einzu- 
reichen. 
Chemnitz, am 17. November 1392. (2278) 
Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. 
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Die Prüfung und Unterhaltung von Eisenkonstruktionen bei der Königlich Preussischen 
Staatseisenbahn-Verwaltung. 


Beim Durchgehen der in den letzten Jahren entstandenen, 
ziemlich umfangreichen Litteratur über vorbezeichneten Gegen- 
stand erscheint es zunächst auffallend, dass man fast nur Aus- 
lassungen begegnet, welche auf Brücken Bezug nehmen, wäh- 
rend die grossen Hochbaukonstruktionen, namentlich die 
eisernen Dächer und Hallen meist ganz ausser Acht gelassen 
werden. 

Es hat dies seine Begründung wohl darin, 
züglich der Prüfung und Unterhaltung von Eisenkonstruk- 
tionen entstandene Bewegung ihren Ausgang genommen hat 
von dem Bestreben, eine grosse Gewähr für die Sicherheit der- 
selben zu erlangen und dass diese Bewegung durch die ent- 
setzlichen Unglücksfälle, welche gerade durch den Einsturz 
eiserner Brücken herbeigeführt wurden, stets neue Impulse 
erhielt. 

Es wird auch keineswegs verkannt, dass die Befürchtung 
für die Sicherheit eiserner Brücken — angesiehts der bei wei- 
tem grösseren zerstörenden Kräfte denen dieselben ausgesetzt 
sind, sowie angesichts des theilweise schon ziemlich erheblichen 
Alters der Brücken — diejenige für die Sicherheit eiserner 
Hochbaukonstruktionen bei weitem überschreiten muss. 

Eine Forderung ist jedoch für sämmtliche Eisenkon- 
_ struktionen in gleichem Maasse zu erheben und zwar die, im 
_ wirthschaftlichen Interesse durch eine sachgemässe Unter- 


dass die be- 


haltung, welche ihrerseits ohne eingehende, periodische Prü- 
fung durch sachkundige Kräfte nicht durchführbar erscheint, 
dem Eisen eine thunlichst lange Lebensdauer zu erhalten. 

Es dürfte nach den vorliegenden Erfahrungen wohl an- 
genommen werden können, dass eine richtig entworfene und 
sachgemäss mit Sorgfalt unterhaltene Eisenkonstruktion unter 
gewöhnlichen Verhältnissen in ihren Haupttheilen eine Dauer 
von 200 Jahren erreichen kann, ohne dass ihr Zustand zu be- 
sonderer Besorgniss Veranlassung bieten wird, dagegen wird 
es jedem in der Praxis stehenden Ingenieur nicht entgangen 
sein, dass manche Eisenkonstruktionen schon nach 30—40 
Jahren völlig baufällig sind, wenn auf deren Unterhaltung 
nicht die peinliche Sorgfalt verwendet wird, welche das ver- 
wendete Material nun einmal unbedingt erheischt. 

Erwägt man nun, welche bedeutenden Kosten die Her- 
stellung der grossen Bahnhofshallen, sowie sonstigen eisernen 
Ueberdachungen der Bahnsteige, Lokomotiv-, Güter- und an- 
deren Schuppen, Werkstätten usw. im letzten Jahrzehnt erfor- 
dert hat, so wird man ohne weiteres zugeben müssen, dass die 
sorgfältigste Bedienung und Unterhaltung auch dieses Kapi- 
tales nicht allein lohnend, sondern unabweislich geboten ist. 

Es ist bekannt, dass das Gebot, periodische Unter- 
suchungen eiserner Brücken vorzunehmen, wohl in allen Kul- 
turländern anerkannt ist und dass diesbezügliche Vorschriften 
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für die Königlich Preussische Staatseisenbahn-Verwaltung be- 
reits seit Jahren erlassen worden sind. Bekannt ist auch, 
dass bei jeder Prüfung 2 Parteien einander gegenüberstehen, 
der Geprüfte und der Prüfende, und dass letzterer, ein rich- 
tiges Verhältniss vorausgesetzt, dem ersteren überlegen sein 
muss. 


Es mögen nun im Nachstehenden zunächst die Bedin- 
gungen angegeben werden, unter welchen der Prüfende bei 
der Prüfung von Eisenkonstruktionen zu arbeiten hat. 


1. Der Prüfende muss wissenschaftlich befähigt sein, 
die an der Konstruktion angreifenden äusseren Kräfte, sowie 
die ihnen widerstehenden inneren Spannungen an der Hand der 
— als vorhanden gedachten — wissenschaftlichen Grundlagen 
für dieselbe zu beurtheilen. 

2. Er muss das Material in seinen Eigenheiten, dessen 
Herstellung und Verarbeitung, die Montage und deren Schwie- 
rigkeiten kennen und mit alledem so vertraut sein, dass er die 
wunden Punkte — denn auf diese kommt es vorzugsweise an 
— sofort herausfindet. 

Eben diese unter 1. und 2. bezeichneten Forderungen, die 
Kenntniss der auftretenden Kräfte sowohl wie die des Mate- 
riales und seiner Verarbeitung bieten die alleinige Grundlage 
für die sachgemässe Abstellung etwa vorgefundener Mängel. 

3. Er muss mit den Erfordernissen der Unterhaltung, 
der Farben und Streichtechnik hinreichend vertraut sein, um 
die diesbezüglichen Anordnungen mit Sicherheit treffen zu 
können. 

4. Er muss der Lage der Dinge nach körperlich durch- 
aus gewandt sein, um mangels der oft kaum anzubringenden 
festen Rüstungen zu den häufig sehr schwer zugänglichen 
Theilen grosser Strombrücken oder Hallen überhaupt hinge- 
langen, bezw. um dort mit Ruhe und Sicherheit beobachten zu 
können. 

Selbstverständlich in vielen Fällen unmit- 


ist ihm, der 


telbarster Lebensgefahr sich auszusetzen gezwungen ist, die | 


feste Gewähr zu bieten, dass im Falle eines Unglückes für 
seine Zukunft bezw. für die seiner Hinterbliebenen in vollem 
Maasse Sorge getragen wird. 

5. Er muss die zur eingehenden Prüfung erforderliche 
Zeit haben. 

6. Ihm müssen zweckdienlich unterrichtete, gut einge- 
arbeitete technische Hilfskräfte zur Verfügung stehen, da es 
im vorliegenden Falle unzweckmässig sein würde, die vielen 
untergeordneten, aber immeri.in doch erforderlichen Handgriffe 
von dem Prüfenden selbstthätig ausführen zu lassen. 

7. Ihm müssen die erforderlichen Geldmittel zur Ver- 
fügung gestellt werden, um die nöthigen Instrumente und die 
unentbehrlichen Rüstungen zu beschaffen. 

Fragt man nun, in welcher Weise diesen Bedingungen 
bei der Königlich Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung 
Rechnung getragen wird, so ist zunächst anzugeben, dass 
organisationsmässig die Prüfung und Unterhaltung sämmt- 
licher Baulichkeiten den Vorstehern der Bauinspektionen ob- 
liegt; bei den Belastungsproben der eisernen Brücken wird 
auch der Maschineninspektor des zuständigen Betriebsamtes 
herangezogen. 

Nach diesem ist zu den einzelnen 
stehende zu bemerken. 

1. und 2. Es dürfte als feststehend anzunehmen sein, 
dass sämmtliche technischen Oberbeamten der Königlich 
Preussischen Staatsbahnen, welche seit etwa 20 bis 25 Jahren 
das zweite Staatsexamen abgelegt haben, die Theorie der bau- 
lichen Eisenkonstruktionen in ihren Grundzügen beherrschen. 
Die Kenntniss der neueren, rechnerisch schwierigeren An- 
ordnungen, der heutigen Darstellung und Verarbeitung des 
Materiales, der bei der Montage zu stellenden technischen An- 
forderungen, dürfte jedoch bei vielen der fest angestellten 
technischen Oberbeamten — also auch der in Rede stehenden 
Bauinspektoren bezw. Bauräthe der Natur der Sache nach auf 
ein geringes Maass sich beschränken. 


Punkten das Nach- 


Erheblich schlimmer aber steht es in dieser Beziehung 
mit den meisten älteren Herren, denen — wie sie selbst kaum: 
bestreiten werden — die wissenschaftliche Grundlage für die 
Beurtheilung der einschlägigen Verhältnisse fast durchweg 
fehlt. — Selbstverständlich findet sich auch eine Anzahl her- 
vorragender Ausnahmen von dieser Allgemeinheit. 

Es erhellt, dass der berührte Uebelstand folgenschwer im 
Erscheinung treten kann und muss, wenn die Prüfung und 
Unterhaltung namentlich wichtigerer Eisenkonstruktionen der- 


artigen Kräften obliegt, soweit diese Thätigkeit nicht eben 


auf eine den jeweilig vörhandenen Mitteln entsprechende Er- 


neuerung des Anstriches und die vorgeschriebene periodisch: 
wiederkehrende Probebelastung sich beschränkt, welche als- 
dann noch zuweilen ohne Berücksichtigung der ungünstigsten: 
Laststellung und ohne Kenntniss der überhaupt zulässigen 
Belastung, Beanspruchung bezw. Durchbiegung der Kon- 
struktion erfolgt. 

Dass derartige Untersuchungen zwecklos und ge- 


radezu geeignet sein können schädigend zu wirken, ist ersicht- 


lich, wenn erwogen wird, dass eine genau festgestellte, geringe 
Durchbiegung einer Brücke bei vielen Prisfenden ein Gefühl 
der Sicherheit und Beruhigung hervorrufen wird, während 
dieselbe selbst drohende Gefährdungen für die Konstruktion 
in manchen Fällen nicht erkennen lässt. 

Ebenso ist ersichtlich, dass jemand, welcher nicht in der 
Lage ist, das Wesen einer Anordnung völlig zu erkennen, auch 


ı nicht die Fähigkeit besitzt, die richtigen Maassnahmen zur 


Verbesserung derselben durchzuführen. 


3. Soweit überhaupt systematische Vergleiche und Zu- 
sammenstellungen über die dauernde Bewährung von Maass- 


regeln vorliegen, welche zur Unterhaltung eiserner Baulich- 


keiten getroffen werden, dürften sich diese im Besitze der 
Vorsteher der Bauinspektionen befinden, sodass diese Thätig- 
keit in durchaus geeigneten Händen liegt. 


4. Wesentlich schlimmer ist es mit der physischen Be- 
fähigung der genannten Herren bestellt, welche wie gezeigt, 
als eine unabweisliche Vorbedingung für die 
Prüfung namentlich grosser Eisenkonstruktionen bezeichnet 
werden muss. 

Das Durchschnittsalter der z. Zt. als Bauinspektoren zur 


eingehende 


Anstellung Gelangenden kann geringstens auf 40 Jahre ange- 


geben werden, das Durchschnittsalter sämmtlicher Vorsteher 
von Bauinspektionen ist zu 45 Jahren anzunehmen, etwa 15 % 
der bezeichneten Herren werden mehr als ein halbes Jahr- 
hundert verlebt haben. 

Wenn nun auch die körperliche Gewandtheit infolge der 
bei Bauausführungen in jüngeren Jahren bedingten Gewöh- 
nung bei den Baubeamten auch in späterer Zeit eine etwas 
grössere als bei den meisten übrigen Sterblichen sein mag, so 
ist es doch für die weitaus grössere Mehrzahl derjenigen, 
welche das 45. Lebensjahr überschritten haben, platterdings 
eine Unmöglichkeit, den Anforderungen an körperliche Ge- 
wandtheit, Ausdauer und Schwindelfreiheit zu genügen, welche 
eine wirklich eingehende Prüfung grösserer oder hochliegender 
Eisenkonstruktionen erfordert. 

Die schwierig zu erreichenden Theile — und gerade diese 
bieten oft auch bei der Montage grössere Schwierigkeit und 
werden daher mangelhaft ausgeführt — überlässt man ihrem 
Schicksale bezw. dem Bahnmeister, dessen technische Befähi- 
gung mangels geeigneter Ausbildung zur Beurtheilung der 
Standsicherheit einer Eisenkonstruktion selbstverständlich nicht 
ausreicht, der auch körperlich zuweilen nicht rüstiger als sein 
Vorgesetzter und oft weit weniger geneigt sein dürfte, sein 
Leben auf’s Spiel zu setzen als dieser. 

5. Wenn auch zuzugeben ist, dass es sehr vielen — 
namentlich den sogen. detachirten Bauinspektoren — möglich 
sein wird, die zur eingehenden Untersuchung der Eisenbauten 
ihres Bezirks erforderlicheZeit zu gewinnen, so dürften auch 


wiederum doch manche Bezirke vorhanden sein, in denen es 


den bezüglichen Vorstehern nur sehr schwer — wenn über- 


beim Bau der 
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haupt — vergönnt sein wird, die erforderliche Zeit für die 
beregte gründliche Prüfung zu gewinnen. Es ist dann nur 
als menschlich zu bezeichnen, wenn selbst bei der besten Ab- 
sicht zunächst das drängende tägliche, keinen Aufschub er- 
leidende Geschäft erledigt und die fragliche Untersuchung, die 
schliesslich doch auch gemacht werden muss, so schnell wie 
möglich und dabei naturgemäss oberflächlich ausgeführt wird. 

Eine’Entlastung der Betreffenden an diesem Punkte würde 
daher in solchem Falle für die Sache selbst von Vortheil und 
für die Personen meist recht erwünscht sein. 

6. Die den Vorstehern der Bauinspektionen nachgeord- 
neten technischen Hilfskräfte, soweit dieselben für die bau- 
liche Unterhaltung im Aussendienste erforderlich werden, sind 
die Bahnmeister. 

Wenn dieselben auch bezüglich der laufenden Unter- 
haltung der Hochbauten, des Erdkörpers und des Öberbaues, 
sowie bezüglich des Rechnungswesens noch so tüchtig sind, 
für die Untersuchung und sachgemässe Unterhaltung von bau- 
lichen Eisenkonstruktionen sind dieselben als völlig geeignet 
nicht zu erachten. 

Es fehlt der bei weitem grössten Anzahl der Bahnmeister 
dazu die besondere technische Vorbildung, manche werden 
auch körperlich den bezüglichen Anforderungen nicht ge- 
wachsen sein. 

Es erscheint also auch hier gerathen, Wandel zu schaffen 
und dem mit der Ueberwachung betrauten technischen Ober- 
beamten ein zuverlässiges, körperlich rüstiges und technisch 
zweckentsprechend vorgebildetes Hilfspersonal zu unterstellen. 

7. Die Erfüllung der letzten der aufgestellten Forde- 
rungen dürfte ohne weitere Begründung als unabweislich zu- 
gestanden werden. % 

Man mag über Versuche mit Dehnungs-, Schwankungs- 
und Durchbiegungs-Messgeräthen denken, wie man will, stets 
wird der Sachkundige zugeben müssen, dass ohne die Her- 
stellung der unentbehrlichsten Rüstungen, mögen diese nun 
als Fahr-, Hänge- oder Leitergerüste ausgebildet sein, eine 
gründliche und sorgsame Prüfung aller Theile wenig- 
stens bei grösseren Eisenkonstruktionen nicht zu ermög- 
lichen ist. 

Man soll und darf sich vor den dabei entstehenden Kosten 
bei ernstem Streben nach Erreichung des vorgesteckten Zieles 
nicht scheuen. 

Dass aber in dieser Richtung bislang nur sehr wenig, 
manchmal auch das Nothwendigste nicht geschehen ist, werden 
die Herren der Praxis ohne weiteres zugeben, so nahe auch 
dabei der betrübende Rückschluss auf die Zuverlässigkeit und 
Ausgiebigkeit der von ihnen vorgenommenen Prüfung liegt.*) 

Tritt man nun der Frage näher, wie den Missständen, 
welche die vorstehende Betrachtung klar gelegt hat, in Zu- 
kunft vorzubeugen sein möchte, so ergibt sich, dass dies nur 
durch Centralisation zu erreichen sein wird. 

Da könnte man nun Einrichtungen schaffen, welche über 
den Bereich der Staatseisenbahn hinausgingen und ähnliche 
Bestimmungen treffen, wie solche für die Ueberwachung von 
Dampfkesseln bestehen, oder auch Prüfungsämter für Eisen- 
konstruktionen für den ganzen Bereich des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten schaffen, gerathener aber erscheint es zur 


*) Es mag hier nebensächlich darauf hingewiesen werden, 
dass in dieser Hinsicht bei der Erbauung neuer Konstruktionen 
wesentlich mehr auf die Zugänglichkeit aller Theile Bedacht 
genommen werden sollte, als Tan geschieht, zumal der an- 


E Bee Zweck etwa durch leichte Rollgerüste, durch An- 


ringung von ÖOesen zur Befestigung von Seilen, durch Aut- 
bringung leichter Geländer oder Steigleitern meist ohne erheb- 
liche Kosten erreicht werden kann. 

In dieser Hinsicht sind wir Ingenieure hinter den Bau- 
meistern früherer Zeiten zurückgeblieben, welche mit weisem 
Vorbedacht in ihren grossen Gewölben Oeffnungen liessen und 
an gefährlichen Stellen Ballustraden anbrachten. 

Hervorragendes hat in dieser Hinsicht Michel Angelo 
eterskirche in Rom geleistet; die heutige Gene- 
ration weiss seiner weisen Voraussicht Dank. 


Zeit, derartiges der Zukunft zu tberlassen und zunächst die 
erforderlichen Maassnahmen in den Rahmen der Königlich 
Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung einzufügen. Es wird 
sich dies auf mehrfache Weise ermöglichen lassen, im nach- 
stehenden möge der Anregung halber ein diesbezüglicher Ver- 
such in Vorschlag gebracht werden, welcher vielleicht neben 
anderen in Betracht zu ziehen sein würde. 


Die geeignete Stelle, von welcher die in Rede stehenden 
Arbeiten zu leiten sind, ist die Direktion. 


Es dürfte sich empfehlen, in derselben ein besonderes 
Dezernat für die Prüfung und Unterhaltung der Eisenkon- 
struktionen zu bilden und dasselbe einem Königlichen Regie- 
rungs-Baumeister zu übertragen, welcher die Staatsprüfung 
als Bauingenieur abgelegt hat, da er als solcher die geeig- 
netste Vorbildung für die ihm zu übertragende Leistung in 
wissenschaftlicher Hinsicht erhalten hat. 

Es würde demselben Gelegenheit zu geben sein, durch 
eine kürzere Beschäftigung auf grossen Eisenhütten und in 
Konstruktionswerkstätten, sowie bei der Montage grösserer 
Eisenkonstruktionen sich die weiterhin erforderlichen Kennt- 
nisse anzueignen — soweit dieselben nicht als vorhanden vor- 
auszusetzen sind. 

Die Unterstellung des Betreffenden unter einen ander- 
weiten Dezernenten dürfte als umständlich und unnöthig zu 
vermeiden sein, da ersterer bei der fast lediglich auf persön- 
licher, örtlicher Besichtigung beruhenden Kenntniss der zur 
Entscheidung stehenden Fragen in der That der einzige kom- 
petente Beurtheiler ist und als solcher auch die alleinige Ver- 
antwortung tragen muss. 

Auf die Wahl der richtigen Persönlichkeit wird ganz 
besonderes Gewicht zu legen sein. 

Besondere wissenschaftliche Befähigung und körper- 
liche Gewandtheit, sowie besondere Neigung zur Lösung der 
vorliegenden Aufgaben werden bestimmend sein müssen. 

Die Gewähr für Sicherstellung seiner Zukunft im Falle 
etwaiger Verunglückung wird dem Betreffenden auf dem Wege 
des Vertrages zuzubilligen sein, da die bestehenden Bestim- 
mungen eine anderweite Regelung nicht zulassen werden. 

Je nach dem Umfange der Geschäfte sind ihm jüngere 
Kollegen zu unterstellen, denen für den Fall auswärtiger Be- 


schäftigung die gleichen Garantien gegen die pekuniären 
Schädigungen im Falle eines Unglückes zuzubilligen sein 
würden. 


Von genannten Herren würde die Führung und Vervoll- 
ständigung der Brückenbücher usw. in wissenschaftlicher Be- 
ziehung sowie die Ausführung der periodischen Prüfungen der 
Eisenkonstruktionen bewirkt werden. 

Mit Ausführung der als erforderlich festgestellten Unter- 
haltungsarbeiten würden die Betriebsämter bezw. die den- 
selben unterstellten Vorsteher der Bauinspektionen zu beaut- 
tragen sein, nöthigen Falles sind diese Arbeiten unter Aufsicht 
der Brückenrevisoren auszuführen oder nach beendeter Aus- 
führung zu prüfen. 

Als Hilfskräfte bei ihren Öbliegenheiten im Aussen- 
dienste würden den Revisoren „Brückenmeister“ dienen, welche 
den Betriebsämtern zu unterstellen wären. 

Zu Brückenmeistern, einer neu zu bildenden Beamten- 
kategorie mittlerer technischer Ausbildung, welche derjenigen 
der Bahnmeister gleich zu stellen wäre, würden jüngere be- 
sonders befähigte Kräfte aus der Bahnmeister-Laufbahn her- 
anzuziehen sein, denen durch vorherige Beschäftigung bei 
Montagen sowie durch Unterweisung seitens der Brückenrevi- 
soren die für ihren besonderen Berufszweig erforderlichen 
Kenntnisse zuzuführen wären. 

Diese Brückenmeister, denen gleicher Weise wie den 
Oberbeamten eine Sicherung im Falle eines Unglücks zuge- 
standen werden muss, würden die in manchen Fällen wünschens- 
werthen Vorrevisionen, die Anbringung der Rüstungen, die 
Hilfeleistung bei den Hauptrevisionen und die besondere tech- 
nische Ueberwachung der einzelnen Unterhaltungsarbeiten zu 
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bewirken haben, soweit diese nicht, wie in einfacheren Fällen 
zulässig sein wird, den Bahnmeistern zu übertragen ist. 


Um den Brückenmeister thunlichst für seine Sonderbe- 
stimmung ausnutzen zu können, würde es angezeigt erscheinen, 
die Beschaffung der Materialien und die Verrechnung der Unter- 
haltungsarbeiten den Bahnmeistereien zu belassen. 


Andererseits wird auch der Brückenmeister bei nicht 
völlig ausreichender Sonderbeschäftigung im technischen 
Büreau des Betriebsamtes, welchem derselbe überhaupt zu- 
zutheilen sein wird, mit Vortheil Verwendung finden können 
und falls er 
körperlich nicht mehr als durchaus geeignet erweist, infolge 
seiner Vorbildung befähigt sein, in die Bahnmeister-Laufbahn 
zurückzutreten. 

Andere besonders tüchtige und bewährte Brücken- 
meister wird man zweckdienlich den Revisoren in Direktions- 
instanz zur Hilfeleistung bei Erledigung des Büreaudienstes 
überweisen. 

Auf die vorerwähnten Punkte ist des Breiteren einge- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung einer schmalspurigen Strecke zu den Vereins- 
bahnstrecken. Nach Mittheilung der geschäftsführenden Ver- 
waltung des Vereins ist die 22,97 km lange schmalspurige Strecke 
Wolkenstein-Jöhstadtder Königlich Sächsischen Staats- 
eisenbahnen, welche am 1. Juni d. J. dem öffentlichen Verkehre 
re worden ist, als Vereinsbahnstrecke zu be- 
trachten. 


Vereins- Wagenübereinkommen. Der IV. Nachtrag zu 
dem vorbezeichneten Uebereinkommen ist — nach Mittheilung 
der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins — allseitig 
eingeführt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4180 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 19. d. Mts.). 

Nr. 4221 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Umbau der schmalspurigen Strecke Bacau- 
Piatra in eine Normalspurbahn (abgesandt am 19. d. Mts.). 

Nr. 4237 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den IV. Nachtrag zu dem Vereins-Wagen- 
übereinkommen (abgesandt am 19. d. Mts.). 

Nr. 4279 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnun 
zu den Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 21. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. 

Der Bundesrath hat dem Antrage, betreffend die Ab- 
änderung der Anlage F der unter dem 7. April d. J. be- 
schlossenen Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands, die Zustimmung ertheilt. Es handelt sich bei dieser 
Aenderung darum, Verfügungen der Absender von Gütern als 
zulässig zu erklären, auf Grund deren das Gut über die ur- 
sprüngliche Bestimmungsstation hinaus oder von einer Unter- 
wegsstation nach einer seitwärts gelegenen neuen Bestim- 
mungsstation befördert werden soll. Auf Grund der bisherigen 
Anlage F zur Verkehrsordnung waren solche Bestimmungen 
im Gegensatz zu dem früheren Gebrauch als unzulässig er- 
klärt. In der Septembersitzung der ständigen Tarifkommission 
hatte sich dagegen seitens der Verkehrsinteressenten ein leb- 
hafter Widerspruch erhoben. Der Preussische Herr Minister 
der öffentlichen Arbeiten hat befürwortet, dass den Eisen- 
bahnen die Möglichkeit gewährt würde, den Absendern die 
in Rede stehenden weiteren Verfügungen nach wie vor zu 
gestatten. 


Verkehr mit Oesterreich. 


In der am 15. d. Mts. abgehaltenen Plenarsitzung des 
Bundesraths wurde dem Entwurf einer Vereinbarung erleich- 
ternder Vorschriften für den wechselseitigen Verkehr zwischen 
den Eisenbahnen Oesterreichs und Ungarns einerseits und 
Deutschlands andererseits rücksichtlich der bedingungsweise 
zur Beförderung zugelassenen Gegenstände zugestimmt. 


! 
| 
| 
| 


gangen worden, um zu zeigen, dass die geschäftsmässige Erle- 
digung der aufgestellten Forderungen sich ohne Schwierig- 


, keiten innerhalb des Rahmens der Organisation der Staats- 


infolge höheren Alters mit den Jahren sich | 


| letzt, 


Eisenbahnverwaltung regeln lassen wird. 


Für diejenigen, welche den angeführten Verhältnissen 
ferner stehen, mag noch bemerkt werden, dass in vorstehen- 
dem nichts weniger als ein Angriff gegen die Königlich 
Preussische Staatseisenbahn-Verwaltung enthalten ist, die Ver- 
hältnisse haben sich vielmehr auf der bislang einzig mög- 
lichen und richtigen Grundlage entwickelt. 


Die von vielen sachkundigen Seiten in neuester Zeit mit 
Recht erhobenen, gesteigerten Ansprüche in den beregten Be- 
ziehungen erheischen jedoch eine Weiterentwickelung, wie 
gesagt mit Recht, da sich auch die Technik auf diesen Gebieten 
stetig weiter ausgebildet hat. 

Die vorstehenden Darlegungen wollen daher lediglich 
eine Anregung dazu bieten, dass mit diesem Fortschritte in 
technischer Hinsicht die wünschenswerthe Weiterentwickelung 
in administrativer Beziehung gleichen Schritt hält. 


Unfälle im Monat September d. J. 


Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf Deutschen Eisenbahnen — ausschl. Bayerns — im 
Monat September d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 7 Entgleisungen und 4 Zusammenstösse auf freier 
Bahn, 14 Entgleisungen und 8 Zusammenstösse in Stationen 
und 168 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer 
im Zuge, Kesselexplosionen und andere Ereignisse beim Eisen- 
bahnbetriebe, sofern bei letzteren Personen getödtet oder ver- 
letzt worden a 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 199 Personen verunglückt, 
sowie 22 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 67 unerheblich 
beschädigt. 

Von den beförderten Reisenden wurden 5 getödtet und 
25 verletzt und zwar entfallen: 2 Tödtungen auf den Verwal- 
tungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrhei- 
nischen) zu Köln, je eine Tödtung auf die Reichseisenbahnen 
in Elsass-Lothringen, die Königlich Württembergischen Staats- 
eisenbahnen und de Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion (rechtsrheinischen) zu Köln, 16 Verletzungen 
auf den Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion 
u u schen) zu Köln, 4 Verletzungen auf die Hessische 

udwigsbahn, eine Verletzung auf die Königlich Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen, 2 Verletzungen auf die König- 


2 ] | lich Sächsischen Staatseisenbahnen und je eine Verletzung auf 
einer schmalspurigen Strecke | die Verwaltungsbezirke der Königlichen 'Eisenbahndirektionen 


' zu Bromber 


und zu Elberfeld. 

Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 25 getödtet und 112 ver- 
von Postbeamten ıi verletzt, von fremden Personen 


(einschl. der nicht im Dienst befindlichen Bahnbeamten und 


| Arbeiter) 18 


etödtet und 13 verletzt. Ausserdem wurden bei 
Nebenbeschäftigungen 35 Beamte verletzt. 

Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 
stehende Bahnen (bei zusammen 34146,33 km Betriebslänge 
und 966735704 geförderten Achskilometern) 188 Fälle, davon 
sind verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der ge- 
förderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
Längen, in den Verwaltungsbezirken der Königlichen Eisen- 
bahndirektionen zu Erfurt, zu Köln (rechtsrheinisch) und 
Hannover die meisten Unfälle vorgekommen. B. Privatbahnen 
bei zusammen 2526,21 km Betriebslänge und 31 384 687 geför- 
erten Achskilometern) 13 Fälle, die bei der Lübeck-Büchener 
und der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn vorgekommen sind. 


Meldung von Unfällen. 

Am 20. Oktober d. J. sind auf den Deutschen Eisen- 
bahnen die vereinbarten neuen Bestimmungen über die _Be- 
kanntgabe von Unfällen, Tödtungen ‚oder erheblichen ‘Ver- 
letzungen von Reisenden, Betriebs- und Verkehrsstörungen, 
sowie über die Leitung von Personen und Gütern über Hilfs 


ı linien (vergl. Nr. 20 S. 215 d. Ztg.) in Kraft getreten. E 


Betriebseröffnungen. I 

..„ Pfälzische Eisenbahnen. Am 1. Dezember d. J. 
wird die 9,46 km lange ‚Lokalbahn Rohrbach-Klingen- 
münster mit den Verkehrsstellen Rohrbach (Station), Billig- 


heim-Mühlhoten, Ingenheim-Appenhofen, Klingen enteo] 
und der Endstation Klingenmünster für den Personen- un 
Güterverkehr eröffnet werden. 

Direktionsbezirk Erfurt.. Die 13,18 km lange 
Strecke Zella St. Blasii-Steinbach-Hallenberg 
(Reststrecke der Neubaulinie Zella St. Blasii - Schmalkalden), 
sowie die 6,21 km lange Strecke Georgenthal-Tambach 
werden voraussichtlich Mitte Dezember d. J. dem öffentlichen 
Verkehre übergeben werden. 

Die an der Strecke Zella St. Blasii-Steinbach-Hallenberg 
gelegenen Haltestellen Mehlis, Benshausen und Viernau 
werden für den Personen-, Gepäck-, Eilgut-, Frachtstückgut- 
und Wagenladungsverkehr, sowie für die Abfertigung von 
Leichen eröffnet. Privatdepeschen-Verkehr, Abfertigung von 
Fahrzeugen und lebenden Thieren, sowie Annahme und Aus- 
lieferung von Sprengstoffen findet auf diesen Zwischenstationen 
nicht statt. 

_ Mit der ersteren Strecke wird die Verbindung zwischen 
der Preussischen Staatsbahnstrecke Ritschenhausen-Neudieten- 
dorf und der Werrabahn über Steinbach - Hallenberg - Schmal- 
kalden, mitten durch den Thüringer Wald, hergestellt Die 
zweite Strecke dringt ebentalls in das Herz des Thüringer 
Waldes ein. Beide Bahnen erschliessen ein an landschaft- 
lichen Schönheiten reiches Gebiet. Die jetzt zur Eröffnung 

kommenden Strecken gehören nebst der im Anfang dieses 

Monats eröffneten Strecke Ohrdruf - Gräfenroda und den schon 
früher eröfineten Strecken Bufleben - Grossenbehringen 
Ballstädt-Herbsleben zu den Bahnen, die der Preussische Staat 
sich der Gothaischen Regierung gegenüber zu bauen ver- 
pflichtet hatte. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Anderweite Bezeichnung von Stationen. 


Die zum Direktionsbezirk Magdeburg gehörige Station 
Parchen führt fortan die Bezeichnung „Bergzow- 
Parchen“. 


Güter-Nebenstellen. 


Im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt 
wird am 1. Dezember d. J. in dem Orte Kindelbrück bei 
Station Griefstedt eine Güter-Nebenstelle für die Annahme 
und Auslieferung von Eil- und Frachtstückgütern eröffnet. 
Wegen der für die Güter-Nebenstellen geltenden Bestim- 
mungen wird auf die Bekanntmachung in Nr. 18 Jahrg. 1390 
 d. Ztg. verwiesen. 


Tarifänderungen. 
Vom 1. Januar 1893 ab treten in den Preisen für direkte 
Fahrkarten zwischen östlichen und westlichen Stationen 
Preussischer Staatsbahnen über Berlin hinaus, sowie in den 
bezüglichen Gepäckfrachtsätzen geringe Erhöhungen dadurch 
ein, dass an Stelle der bisherigen Preisberechnung über die 
Berliner Stadtbahn die Gebühren für die bahnseitig vorgesehene 
 Omnibusüberführung zwischen Bahnhot Friedrichstrasse und 
dem Lehrter Hauptbahnhof, Potsdamer, Anhalter und Stettiner 
Bahnhof eingerechnet sind. Im Verkehr mit Hamburg wird 
von dem genannten Tage ab nur eine, nach bezw. von Hamburg- 
Altona-Verbindungsbahn lautende Fahrkartensorte ausgegeben. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 


“Im Jahre 1891 wurden befördert 24887471 Personen auf 
872509578 Personenkm; hiervon entfallen auf die I. Wagen- 
klasse 146620 Personen mit 22017958 Personenkm, auf die 
II. Wagenklasse 2230 110 Personen mit 179 354759 Personenkm, 

_ auf die III. Wagenklasse 21773982 Personen mit 613 306 305 
Personenkilometer und auf Militärs 736759 mit 52830556 Per- 
sonenkilometer. Der kilometrische Personenverkehr hat be- 
tragen in der I. Wagenklasse 4650, in der II. Wagenklasse 
37879, in der III Wagenklasse 130582, bei Militärs 11 157, zu- 
sammen 184268 Personen. An Gepäck gelangten 51720 t zur 
Beförderung. Im Güterverkehr wurden befördert 12134 865 t, 


a) Stückgüter 856521 t. b) Wagenladungsgüter 10787 193 !t, 
frachtpflichtige Dienst- und Baugüter 161261 t und lebende 
Thiere 263973 t. Der kilometrische Güterverkehr hat betragen 


für Eilgüter 188 t, Frachtgüter und zwar a) Stückgüter 
26 762 t, b) Wagenladungsgüter 316 631 t, frachtpflichtige Dienst- 


und Baugüter 4697 t, lebende Thiere 4459 t, zusammen 351 407 
Tonnen. Ausserdem gelangten zur Beförderung 128017 Hunde 
auf Hundekarten und Gepäckscheine und 835 123 t frachtfreie 
Dienst- und Baugüter. 

*- -DieEinnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 31536027 ‘ oder durchschnittlich auf das Kilometer 
mittlerer Betriebslänge 6660 .%, aus dem Güterverkehr 
73 365 764 „4 oder durchschnittlich auf das Kilometer mittlerer 

Betriebslänge 15421 «4 und aus sonstigen Quellen 2821120 #4, 


— 917 


und | 


hiervon entfallen auf Eilgüter 65920 t, Frachtgüter und zwar | 


zusammen 107 712911 ./4 oder durehnittlich für das Kilometer 
| mittlerer Betriebslänge 22643 ‚4, für jedes Nutzkilometer 
' 3.25 .7. und für jedes Achskilometer 9,83 9. Von der Gesammt- 
einnahme entfallen auf die Einnahmen aus dem Personen- und 
Gepäckverkekr 29,3%, aus dem Güterverkehr 68,1) und aus son- 
stigen Quellen 2,6%. 

Verausgabt wurden im Berichtsjahre für die allgemeine 
Verwaltung 6741958 ., tür die Bahnaufsicht und Bahnerhal- 
tung 13001 078 #4, für den Verkehrsdienst 26 292297 44 und für 
den Zugförderungs- und Werkstättendienst 20090 161 .4, zu- 
sammen 66125494 „4 oder für das Kilometer mittlerer Be- 
triebslänge 13900 4, für jedes Nutzkilometer 2.4 und für 
jedes Achskilometer 6,04 3. Von den Ausgaben entfielen auf 
die allgemeine Verwaltung 102%, auf die Bahnaufsicht und 
Bahnerhaltung 19,7%, auf den Verkehrsdienst 39,7% und auf 

| den Zugförderungs- und Werkstättendienst 30,49. Die Betriebs- 
ausgaben betrugen 61,5% der Betriebseinnahmen. 

Der Betriebsüberschuss bezifferte sich auf 41587417 4 
(d. i. auf das Kilometer Betriebslänge 8742 „4#), wodurch eine 
Verzinsung des verwendeten Anlagekapitals von 3,71% erzielt 
worden ist. 

Die Ablieferung an die Staatskassen betrug 40 096 096 4 

Im Jahre 1891 wurden dem Betriebe übergeben die voll- 
spurigen Lokalbahnstrecken Forchheim-Ebermannstadt 14,73 km, 

raunstein-Trostberg 21,39 km und Jossa-Brückenau 17,07 km, 
zusammen 53.19 km. 


Der Bau der neuen Eisenbahnlinie Berlin-Cremmen-Velten 


soll soweit gefördert sein, dass die Inbetriebsetzung zum 
nächsten Frühjahr sicher zu erwarten ist. 


Kleinbahnen in Schlesien. 


Am 16.d.Mts. fand in Breslau auf Einladung des Komitees 
zur Erbauung von Kleinbahnen in der Provinz Schlesien unter 
der Leitung des Geh. Kommerzienraths Dr. Websky eine Ver- 
sammlung statt, in der festgestellt wurde, dass ıntolge des 
kürzlich erlassenen Aufrufes aus vielen Kreisen Schlesiens An- 
träge auf Erbauung von Kleinbahnen eingegangen waren und 
ein Unternehmen, welches den Bau und den Betrieb solcher 
Bahnen bezwecke, durchaus zeitgemäss erscheine. Zu weiterer 
Förderung der Angelegenheit wurde ein Ausschuss aus der 
Mitte der Versammlung gewählt mit dem Auftrage, über die 
| einzuschlagenden Wege (event. die Bildung einer Aktiengesell- 
schaft) weitere Vorschläge zu machen und in einer demnächst 
einzuberufenden Versammlung Bericht zu erstatten. 


Projektirte elektrische Bahn Pankow-Berlin-Gesundbrunnen, 


Die Gemeindevertretung von Pankow beabsichtigt von 
Pankow nach Berlin-Gesundbrunnen eine elektrische Bahn mit 
oberirdischem Leitungssystem zu bauen. Da zur Ausführung 
dieser Bahnanlage die zu Berlin gehörige Prinzenallee in Frage 
kommt, hat sie sich mit der Bitte an den Berliner Magistrat 
gewendet, sich mit der Bahnanlage einverstanden zu erklären. 


! 


Aus der Sitzung des Aeltestenkollegiums der Berliner 
Kaufmannschaft. 

| Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin hat die Aeltesten 
| um ein Gutachten darüber ersucht, ob sich die Einführung 
direkterTarife vonDeutschenBinnenstationen 
nach überseeischen Plätzen nach dem Vorbilde des 
Levantetarifes empfehlen würde. Bahn- und Schiffsfracht 
sammt Ueberladespesen sollen dabei in einer Ziffer angegeben 
werden, um so dem Verkehr eine gleichbleibende und zuver- 
lässige Unterlage für die Berechnung der Fracht und Spesen 
zu geben. Diese direkten Tarife sollen jedoch nur für den 
Transport über Deutsche Häfen aufgestellt, und zwar sollen 
dabei in der Regel tür die Eisenbahnfracht die schon bestehen- 
den Ausfuhrsätze eingerechnet werden — im Gegensatz zum 
Levantetarif. Voraussetzung solcher Tarife ist eine gewisse 
Stabilität der Seefrachten; eine solche dürfte einstweilen nur 
für Stückgüter bestehen, weshalb die Maassregel auch zunächst 
nur für solche in Aussicht genommen ist. 

Die Aeltesten haben beschlossen, über den Grundsatz 
dieser Einrichtung sowie über die Einzelfragen die Ansicht 
der Sachverständigenkommission für gewerbliche Angelegen- 
heiten einzuholen. Mit Ausnahme der Spediteure werden ver- 
muthlich alle am Auslandsverkehre Hetheiliergn die in Aus- 
sicht genommene Neuerung freudig begrüssen. 


Die Neue Berliner Omnibus- und Packetfahrt- 

| Aktiengesellschaft 

hat ihren gesammten Wagenpark für Personenbeförderung zum 
Preise von 500000 .%4 an den Fuhrherrn J. Framke in Berlin 
| verkauft, welcher den Betrieb unverändert fortsetzt. 


ı 


Statistisches über die Bahnen Russlands. 
(Fortsetzung aus Nr. 90.) 


Anlangend die sehr wichtige Frage nach der Anzahl der 
vorgekommenen Unglücksfälle, so stellt sich diese für Russ- 
land recht wenig günstig, denn der Prozentsatz sowohl der 
getödteten, als der verletzten Personen und namentlich der 
getödteten und verletzten Reisenden ist verhältnissmässig 
gross. 

Die Anzahl der in den 6 Jahren 1885—1890 verunglück- 
ten Personen betrug: 


| 
| 


| | 


| davon | ein |dSu 
2 > BE A ausser- >22 | „232% 
= 5 x a im Be-| halb | d. hilfe = & 85 
ir = I: triebe |des Be-) in | 258 © |s8H B 
a BA triebes | Pro- | ® x Se Me 23% 
E 3 2 | = | Izenten! E® 5 Sb-kelen 
= ‚2 Die | Bee 
2 x verletzt | H 6 
& ! | 0 0 
1885| 1290 440 | 850| 1004 | 286 78 |22 34 5,67 
1886' 1413! 420 | 9953| 1038 | 375 173127 30. .| 3,68 
1887| 1559| 489 | 1070| 114l 418 |73|27 3l 4,52 
1888| 1837| 547 | 1290| 1451 336 179121 30 11,59 
1889, 1720| 580 ı 1140| 1388 | 332 181/19 34 6,53 
1936 589 ; 1347| 1478 | 458 |76|24 30 | za 


1890 


! I | | 

Es ergibt diese Aufstellung leider ein ziemlich nam- 
haftes Anwachsen der Verunglückten, wobei das Verhältniss 
besonders ungünstig sich gegenüber den Verwundeten ge- 
staltet, deren Zahl um 207 Personen gewachsen ist. 

Vertheilt man nun die Zahl der im Betriebe Verunglück- 
ten auf die einzelnen Gruppen der Betroffenen, so findet man, 
dass entfallen auf: 


andere 


| n.: ‚Beamte andere E7E Beamte | 
| Ein und | Per- en | und Per- 
; , Arbeiter , sonen E) |Arbeiter | sonen 
1885 103 506 395 1888 205 739 507 
18856 116 523 | 399 1889| 106 667 615 
1837| 107 | 594 440 11890) 131 | 695 | 652 


| | | | | 

17% entfallen hiernach im Jahre 1890 von den im Betriebe 
Verunglückten auf Beamte und Arbeiter, 44% auf Personen, 
welche zum Betriebe in keinerlei Beziehung standen und end- 
lich 9% auf Reisende. Bringt man weiter diese 131 Rei- 
sende in Beziehung zu den einzelnen Unglücksfällen, so 
ergibt sich das Folgende: 


| ] 
1} 


infolge Ent- 


aus anderer auf 1 Million 


© ee) gleisung oder = : 

= Eule on Sn 277 ubee ı Veranlassung Reisende ent- 

= ® 98 ZUPPIBER: | beim Betriebe fallen!) .;, | 

r Sim stosses > 

= ' &n| P ge- ver-- | ge- | ver- Ge- Ver- 

| tödtet , letzt | tödtet | letzt tödtete letzte 
I 
1885 31. 72 2 13 «N RogT ng 0,83 1,91 
18618 8 — 27 1 TEEN. AR 2,58 
1887,19 88 1 9 | 87 | 050 | 280 
1888 52 153 32 73 20 | 80 | 1.21 3,56 
1889 | a9 77 3 297 MT! 0,64 1,72 
1890 28 108 — 1 | 028 | 060 | 22 
l 


Vergleicht man die hier für 1 Million Reisende gefun- 
denen Resultate mit denjenigen Deutschlands, wie sie sich in 
der Anmerkung angegeben finden, so findet man als Resultat 
des 6 jährigen Durchschnittes, dass ein Reisender in Russland 
sehr viel grösseren Gefahren ausgesetzt ist, denn die Wahr- 
scheinlichkeit getödtet zu werden ist eine 7 Mal und diejenige 
verletzt zu werden ist eine 6 Mal grössere als z.B. in Deutsch- 
land. Es darf dieses ungünstige Resultat füglich als das Er- 
gebniss der allgemeinen Lässigkeit angesehen werden, denn 
bei dem langsamen Fahren in Russland dürften die Unglücks- 
fälle nicht den Umfang annehmen. Es ergibt sich denn auch 
aus der Tabelle, dass die Mehrzahl der Unglücksfälle nicht 
durch Zusammenstösse oder Entgleisungen hervorgerufen wor- 


1) Im Deutschen Reiche entfallen auf 1 Million Reisende: 


1885 86 1886/87 1887/88 1888/89 1889/90 1890,91 
Getödtete 0,08 0,15 0,09 0,09 0,11 0,11 
Verletzte , 0,25 0,45 0,34 0,36 0,46 0,55 


315 


den sind, sondern aus anderen Ursachen, die, wie die Erfah- 
rung lehrt, fast stets auf Fahrlässigkeit des Geschädigten zu- 
rückzuführen ist. 

Die Unglücksfälle, die sich mit den Beamten und 
Arbeitern (in 1890: 695) zugetragen haben, lassen sich wie 
folgt zusammenfassen: - 


| infolge Ent- . _ aus anderer 
|. gleisung | Be '  Veran- auf 
enlms?] „|, oder Zu: Jl Ber = lassung ı Million 
4 |%2| NS | sammen- | ns beim Be-  Zugwerst?) 
RE stosses 5 triebe 
BEIIBBEBHE LEE eo: 
3 31% .1.8 22 So ee 
MEEEERETEIn 
a. En > | P| Sm | > a | > 
1885 164 |3.2| 8 | 9 | 42 | 188 | 112 | 175 | 1,89 | 3,82 
1886 1531370 6 28 44 | 129 | 103 | 213 | 1,51 | 3,66 
1837 |185 1409, 10 50 46 156 | 129 | 203 | 1,68 | 3,71 
188812171522 8 77 65 250 144 | 195 | 1,80 ° 4,34 
1889 | 197 | 470 5 43 | 8 251 | 110 | 176 | 1,61 | 3,85 
1890 | 209 | 486 6 53 58 247 145 | 186 | 1,69 | 3,92 
Bezüglich der bei den Beamten und Arbeitern vorge- 
kommenen Unglücksfälle neigt sich die Waagschaale zu 


Gunsten Russlands. 
schnitt bezüglich der Getödteten (1,65 ER 
etwas mehr, dagegen ist aber die Za 


Allerdings ergibt der 


6jährige Durch- 


en 1,36) für Russland 
l der 


erletzten (5,28 


gegen 3,80) namhaft geringer. 


Den Aemtern nach vertheilen sich die verunglückten 
Beamten und Arbeiter wie folgt: 


1888 1889 1890 

Lokomotivführer und 

Heizen... ee re BE=343 629 
Schaffner a BE IH 9872148 
Zugsteller und Zug- 

kupplonse. u... . .. 1. ba 8, elle ı=11l, 
Weichenstelleer .... 9 = 9, 60 Yin. 
Bahnwärter . . . . 117.15, 0821002-=210W 97,14 
sonst Beschäftigte 3l7 =.48 „ , 23  SAaT Erin 


Hierbei dürfen in dieser Zusammenstellung auffallend er- 
scheinen, nämlich: 1. die verhältnissmässig kleinen Prozent- 
antheile, die auf Zugsteller, Wagenkuppler und Weichensteller 
entfallen, und 2. der wesentlich grössere Prozentsatz, den die 
Bahnwärter, deren dienstliche Funktionen sehr viel weniger 
Gefahren mit sich bringen, an Verunglückten geliefert haben. 
Die Statistik für das Deutsche Reich gibt hierüber keıne spe-. 
Auskunft, so dass eine Vergleichung beider nicht mög- 
ich ist. 


Von den verunglückten Personen (in 1890: 652), die 


nicht zum Betriebe in Beziehung standen, ent 
fallen auf: L 
: . i 
® R Ver- | | S ee 
® S | unglücte 3 | 28 8 ee 
Jahr | 3 | auf a a te ee 
3 = ı Million 9 |, > | Unglücksfällen 
5 > | Zugwerst Selbst- im Betriebe 
| mörder 0 
$ Mi Er Bl ER, 
| ] 
1885 . 226 | 169 3,8 73 9 5 
1886 . 214 185 4,0 62 14 7 
1837 . 240 200 | 4,0 70 12 7 
1888 . 260 247 | 42 70 10 6 
1889 . 335 280 5,0 68 25 7 
1890 . 325 324 | D,8 80 | 15 6 
| | | 


Wie man sieht, ist der Antheil der Selbstmörder an den 
sämmtlichen Unglücksfällen sehr konstant, eine Erscheinung, 
die übrigens keineswegs ein Spezifikum für Russland ist, viel- 
mehr überall ziemlich gleichmässig hervortritt. 


(Fortsetzung folgt.) 


2) Im Deutschen Reiche entfallen auf 1 Million zurück- 
gelegte Zugkilometer: 
{ 1885/86 1886/87 1887/88 1888/89 1889/90 1890,91 
Getödtete 1,19 1,15 1,04 1,20 1,18 12 
Verletzte . 5.63 5,86 3,18 4,02 6,01 6,29 


Be I 0 
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Aus den Niederlanden. 


Niederländische Staatseisenbahnen. 


In dem Budget der Niederländischen Staatseisenbahnen 
für das Jahr 1893 sind die Kosten für Neu-, Erweiterungs- usw. 
Bauten auf 3765000 fl. festgestellt. Von dieser Summe ent- 
fallen auf die Direktion und allgemeinen Ausgaben 49 000 fl., 
Anlage der Eisenbahnen von Nieuwe Diep nach Amsterdam 
30200 fl., von Arnheim nach Nymegen 240000 fl., von Rotter- 
dam nach Hoek van Holland 104500 fl, von Zwaluwe nach 


Herzogenbusch 4000 Al., pe aan Brücke,über den | 


Ysel bei Westervoort 200 000 fl., Bahnhöfe: Hoogeven 10 800 fl., 
Rotterdam (Maas) 40000 fl:., Vlissingen (Hafen) 277300 fl., 
Herzogenbusch 656 000 fl., Groningen 522 600 fl., Hengelo 100 000 fl., 
Nymegen 50000 fl., Güterbahnhof in den Stads 
Amsterdam 270 000 fl.. Amersfoort 50000 fl., Viadukt in Amster- 
dam 50000 fl., Eisenbahn zur Verbindung des gemeinschaft- 
lichen Bahnhofes der Staatsbahn und der Holländischen Bahz 
Rotterdam Delftsche Poort mit Bahnhof Rotterdam Maas nebst 
Er sigungen in der Richtung nach Schiedam und nach Capelle 
600000 fl.,, Erneuerung der Bahn und des Oberbaues der von 
der Niederländischen Rhein-Eisenbahngesellschaft angekauften 
Linien 200000 fl., Ueberbrückung des Hollandsch Diep 25 000 fl., 
Erneuerung des Eisenbahnhafens in Feyenoord 200 000 fl. 


dass die vom Staate gebauten und bereits im Betriebe stehen- 
den Linien eine Gesammtlänge von 1348,536 km haben, ferner 


dass 11,114 km (Schiedam-Vlaardingen-Maassluis-Hoek van Hol- | 


land) im Bau begriffen und 257,197 km durch Verstaatlichung 
dem Staatsbahnnetze zugewachsen sind, so dass sich die Länge 
sämmtlicher Staatsbahnen einschl. Bauten 
1 616,847 km beziffern wird. 


Die Anlagekosten der im Betriebe befindlichen Linien | 


betrugen Ende Juni d. J. 262673 722 fl. und die Enteignungs- 
kosten 35 828 002 Al. 
Konzessionen wurden ertheilt für den Bau und Betrieb 
von Lokalbahnen: a) von Leeuwarden nach Stiens, mit Zweig- 
bahnen nach Harlingen und Hantum, b) von Nykerk nach Ede 
und für den Bau und Betrieb einer Trambahn von Joure nach 
Lemmer; ausserdem liegen der Regierung noch Konzessions- 
gesuche vor für den Bau und Betrieb folgender Eisenbahnen: 
1. von Harlingen nach der Preussischen Grenze in der Rich- 
tung nach Gronau, 2. von Winterswyk nach der Preussischen 
Grenze in der Richtung nach Cösteld, 3. von Gouda nach 
Schoonhoven, 4. von Gouda nach Baanhoek, 5. von Hattem 
nach Kampen und von Hattem nach Zwolle, 6. von Zwolle nach 
Groningen mit Zweigbahn von Ommen nach Neede, 7. von 
Amsterdam über Oudshoven, Bleiswyk, Bergsehenhoek und 
Hillegersberg nach Rotterdam, 8. von Rotterdam über Nootdorp 
und Leiden nach Amsterdam, mit Zweigbahn von Nootdorp 
nach dem Haag, 9. von Zoutkamp nach Baflo, 10. von Schoon- 
dyke nach Terneuzen, 11. von Loosduinen nach Scheveningen 
(elektrische Bahn), 12. von Nieuwer-Amstel über Sloten nach 
Haarlem, 13. von Enschede nach Ahaus, 14. von Delfzyl nach 
Noordbroek, 15. von Sittard über Echt und Weert nach Eind- 
hoven, 16. von Brouwershaven über Zierihzee nach Roosendaal, 
17. von Meppel nach Almelo, 18. von Oldenzaal nach Nordhorn, 
19. von Brielle über Hellevoetsluis nach Barendrecht (Dampf- 
trambahn), 20. von Almelo nach Coevorden (Dampftrambahn), 
21. von dem Aaflusse bei Herzogenbusch nach Oss (Dampf- 


trambahn), 22. von Sloten nach Un sdonns Heemstede und 
e 


Bennebroek KDwpieambabn), 23. von euwarden nach 
Drachten und von Drachten nach Groningen (Pferdebahn). 


Niederländisch-Indische Staatseisenbahnen. 


In dem Niederländisch-Indischen Budget für das Jahr 
1893 sind die Gesammtkosten für die Anlage und Ausrüstung 
der Indischen Staatseisenbahnen wie folgt für die einzelnen 
Linien aufgestellt: Warong-Bandreg-Tjilatjap 2541°00 fl., 
Koninginneboai-Padang-Moeara-Kalaban 1444600 fl., Moeara- 
Kalaban-Sawah-Loento 
Erweiterung der im Betriebe stehenden Linien 285 500 fl. und 
für den Bau einer neuen Verbindungslinie der Haltestelle Tarik 
mit Soerabaya und Kalimas. 

Eine zweite Schienenverbindung zwischen Tarik und 
Soerabaya über Sidoardjo, 58 km lang, besteht bereits; die be- 


deutende Zunahme des Verkehrs auf der Strecke Sidoardjo- | 


Soerabaya-Kalimas der östlichen Staatsbahnen auf Java macht 
diese neue Verbindung nöthig. Der Güterverkehr von und 
nach Soerabaya und Kalimas steigerte sich im Jahre 1591 
ueber 1886 um rund 92 $. Durch diese neue, im ganzen 
4\ km lange Verbindung wird auch eine bis jetzt jeder Eisen- 
bahnverbindung entbehrende Gegend mit einer sehr dichten 
und wohlhabenden Bevölkerung dem Eisenbahnverkehr er- 
schlossen. 

Die Betriebsausgaben der Staatseisenbahnen sind — mit 
Rücksicht auf die im Laufe des Jahres 1893 für den Verkehr 


‘ für 18938 auf 6878000 Al. 


ietlanden in | 


im Jahre 1893 auf 


ı zwischen England 


(auf der Westküste) 292400 fl., für die | 
' 274522 f.). 
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zu eröffnenden neuen Strecken auf 4299 300 fl. veranschlagt 
(gegen 4007200fl. für 1892). Hiervon entfallen auf die östlichen 
Linien Javas 2021 000 fl., auf die westlichen Linien 1048900 Al., 
auf die Linie Djokjokarta-Tjilatjap 544 500 fl. und auf die Linie 
der Westküste Sumatras 684 800 H. 

Die Einnahmen der Staatsbahnen auf Java, welche sich 
im Jahre 1891 auf etwa 6,5 Millionen Gulden bezifterten, werden 
veranschlagt. Für die Eisenbahn 
Sumatras wird auf eine Einnahme von 520000 fl. gerechnet. 


Konzession Echt-Eindhoven. 

Der Niederländischen Südbahn-Gesellschaft, welche die 
Eisenbahn von Sittard nach Herzogenrath baut, hat die Re- 
‚ierung (vorbehaltlich der Königlichen Ermächtigung) die 
onzession für den Bau einer Eisenbahn von Echt (Station 
der Niederländischen Staatsbahn und der Eisenbahn von 
Sittard nach Herzogenrath) nach Eindhoven (Station der 
Staatsbahn und der Lüttich - Limburger Eisenbahn) mit der 
Zusage in Aussicht gestellt, bei den Kammern die Gewährung 
einer Staatssubvention für die Ueberbrückung des Maasflusses 
zu beantragen, sofern die beim Bau interessirten Provinzen 
und Gemeinden sich binnen Jahresfrist bereit erklären, zu den 
Baukosten mindestens 10 $ des geforderten Anlagekapitals als 


‚ Subvention beizusteuern und die Niederländische Staatseisen- 


Der dem Etat beigefügten Uebersicht entnehmen wir, | bahn-Gesellschaft vertragsweise den Betrieb 


der Bahn in 
gleicher Weise wie den der Lokalbahn Sittard - Herzogenrath 
zu übernehmen sich bereit erklärt. 

Infolge dessen hat die Niederländische Südbahn-Gesell- 
schaft bei den Provinzialstaaten von Limburg eine Subvention 
von 68.000 fl. nachgesucht. 


Postverkehr London-Berlin über Boxtel-Wesel. 


Von Anfang Dezember d. J. ab werden neue Schnellzüge 
zwischen Amsterdam und Vlissingen zur Vermittelung des 
direkten Verkehrs mit England eingelegt, welche hauptsäch- 
lich für den Postverkehr bestimmt sind, mit welchen aber 
auch Reisende, welche mit Fahrkarten für die I. Wagenklasse 
ab Amsterdam und Utrecht nach Vlissingen bezw. England 
und au ae versehen sind, befördert werden. Diese Schnell- 
züge sollen eine grössere Fahrgeschwindigkeit als bisher er- 
halten; so wird etwa 6 Uhr Abends ein solcher Zug von 
Amsterdam abfahren, in Utrecht halten und vor 10 Uhr Abends 
in Vlissingen ankommen, während in umgekehrter Richtung 
etwa 7 Uhr Morgens ein solcher Schnellzug aus Vlissingen 
abfahren und etwa 10.30 Uhr Morgens in Amsterdam an- 
kommen wird. 

Mit dem obengenannten Tage wird der direkte Verkehr 
und Norddeutschland über Vlissingen, 
welcher sich jetzt über die Boxtel-Venloer Linie bewegt, über 
die Linie Boxtel-Wesel geleitet. Dieser Verkehr betrifft haupt- 
sächlich den direkten Personen- und Postverkehr zwischen 
England, Hamburg und Berlin. 


'Dampftrambahn Roozendaal-Oudenbosch.! 

Der Bau der Dampftrambahn von Roozendaal über Steen- 
bergen nach Oudenbosch ist in Angriff genommen. Die Direk- 
tion der Süd - Niederländischen Dampftrambahn - Gesellschaft 
will die ganze Linie noch vor dem 1. Januar 1893 in Betrieb 
setzen. 


Dampfschifffahrt Vlissingen-Queenborough. 
Nach dem Geschäftsbericht der Dampfschifffahrt-Gesell- 


ı schaft „Zeeland“ für das Jahr 1891 hat dieselbe mit ihren 
| Schiffen in 730 Reisen 74886 (in 1890 
, 48541 (44698) t Güter befördert und dafür aus dem Personen- 
, verkehr 706 768 (738340) fl. und aus dem Gepäckverkehr 404 572 


76333) Personen und 


(869426) fl. Einnahme erzielt. Die Einnahme aus dem Post- 
verkehr betrug 314831 (302416) fl. Die Betriebskosten be- 
zifferten sich in 1891 auf 1197321 fl. oder durchschnittlich 
1640 fl. für die Reise, gegen 1179996 fl. oder 1616 fl. für die 
Reise in 1890. 

Der Gewinnsaldo des Jahres 1890 betrug 259003 H. (1890: 


Aus Frankreich. 


Gesellschaft für neue Französische Bahnen. 


Unter dem Namen: „Compagnie des nouveaux chemins 
de fer francais (Paris et extensions)*“ hat sich vorläufig in 
Paris eine Aktiengesellschaft gebildet, die folgende Zwecke 
verfolgt: 1. Bau und Betrieb einer Strassenbahn mit mecha- 
nischer Zugförderung vom Innern von Paris (Platz der Repu- 
blik) nach Romainville, für die Leon Larmoyer durch Beschluss 
des Pariser Gemeinderaths vom 4. Juli d. J. und durch Beschluss 
des Generalraths der Seine vom 11. Juli d. J. die Konzession 
erhalten hat; 2. Konzession, Bau und Betrieb aller andern 
Strassen- und Eisenbahnen in Seine, in Seine et Oise und den 


— 920 


3. im allgemeinen alle Handels- 
mit dem Bau und 
Strassen- 


ne Departements; g 
und gewerblichen Unternehmungen, die ı 
Betriebe der genannten Bahnen, mit dem Eisenbahn-, 


bahn- und Verkehrsgewerbe zusammenhängen, und zwar un- 
mittelbar oder durch Gründung bezw. Unterstützung ähnlicher 


Unternehmungen oder auch durch Betheiligung auf irgend 
eine andere Art. Die Dauer der Gesellschaft ist auf 50 Jahre 
beschränkt: der Gesellschattssitz befindet sich in Paris, 
Haussmann Boulevard Nr. 50. Das Grundkapital beträgt 
3000000 Fres. und ist in 600) Antheilscheine von je 500 Fres. 
eingetheilt. Die Gesellschaft gilt als endgültig gebildet, wenn 
die genannte Linie vom Platz der Republik in Paris nach 
Romainville für gemeinnützig erklärt ist, und wenn die ge- 
zeichneten Beträge eingezahlt sind. 


Lokalbahnen im Departement der Ardennen. 

Der Generalrath der Ardennen hat am 26. August d. J. 
dem Departementsausschuss Vollmacht ertheilt, im Einver- 
nehmen mit dem Präfekten die Verwirklichung der Lokal- 
bahnen Nouzon-Gespunsart (8 km), Le Tremblois-Rocroi (12 km) 
und Rancourt- Vouziers nebst Abzweigung Chätillon - Buzancy 
(59 km), die eine Spurweite von 0,80 m und Schienen von 
wenigstens 18 kg für I m erhalten sollen, zu verfolgen. Die 
Bau- und Betriebsleitungen schliessen sich im wesentlichen 
den in Charente Inferieure, Finistere und Loire Inferieure an- 
genommenen Grundsätzen an. 

Der Landerwerb und die Unterbauarbeiten werden durch 
das Departement ausgeführt; doch erhält der Konzessions- 
inhaber, wenn er sich bei der Bewerbung um die Unterbau- 
arbeiten betheiligt, den Vorzug. Der Oberbau wird ganz oder 
getheilt durch den Betriebspächter ausgeführt, der im beson- 
deren Fall als Unternehmer des Departements handelt; die 
vom Pächter gemachten Ausgaben werden ihm nach Maass- 


gabe des Bautortschritts erstattet und dürfen eine im Voraus. 


festgesetzte Höchstgrenze nicht übersteigen. Erreichen die 
wirklichen Baukosten diese Höchstgrenze nicht, so wird der 
Unterschied als Bauersparniss-Prämie nach einem bestimmten 
Verhältniss zwischen Departement und Pächter getheilt. Die 
Fahrbetriebsmittel stellt der Pächter bei und erhält dafür 
während der Pachtdauer die Zinsen des Anlagekapitals nach 
einem vereinbarten Satze, eine Entschädigung zur Tilgung 
wird nicht gewährt, dagegen der Fahrpark nach Beendigung 
der Pachtzeit unter Abschätzung des Werthes übernommen. 
Die Pachtzeit beträgt 30 Jahre mit Vorzugsrecht des 
Pächters nach Ablaut dieser Zeit. Als Betriebskosten werden 
die wirklichen Ausgaben in Rechnung gestellt, doch dürfen 


sie die Höchstgrenze K-+ nieht überschreiten, wobei K eine 


für jede Linie besonders festgesetzte Summe, R die Betriebs- 
einnahme bedeutet; erreichen die wirklichen Ausgaben diese 
Höchstgrenze nicht, so werden dem Pächter von dem Unter- 
schiede Betriebsersparniss-Prämien gewährt. Der Betrieb er- 
folgt auf Kosten und Gefahr des Pächters; wenn das jedoch 
zu hart sein sollte, so kann das Departement für einen Theil 
der Fehlbeträge die Gewähr übernehmen. Von den Reinein- 
nahmen erhält zunächst der Pächter die Erstattung seiner Vor- 
schüsse nebst einfachen Zinsen, alsdann das Departement die 
Erstattung seiner Vorschüsse ohne Zinsen; der Rest. wird 
zwischen Pächter und Departement nach einem zu bestimmen- 
den Maassstab getheilt. Als Bürgschaft dient der Fahrpark 
und eine vom Pächter zu hinteriegende Summe von 2000 F'res. 
für 1 km. Zur Erneuerung der Geleise werden durch jährliche 
Vorwegnahme von 8300 Fres. für ji km von den Betriebsein- 
nahmen Rücklagen bis zur Höhe von 2000 Fres. für 1 km an- 
gesammelt. 


Die Lokalbahnen des Loiredepartements. 

Seit mehr als 10 Jahren schwebt im Loiredepartement 
die Lokalbahnfrage; in der Augusttagung 1891 gab der General- 
rath der Allgemeinen Gesellschaft für wirthschattliche Bahnen 
(Soeiete generale des chemins de fer &conomiques) die Kon- 
zession für das Departementsnetz mit der Bedingung, dass das 
er Netz unverkürzt zur Ausführung komme. Da aber der 
seneralrath für Brücken und Strassen vier von den vorge- 
schlagenen Linien ablehnte, so wurde der Vertrag mit der 
Konzessionsgesellschaft hinfällig und diese beanspruchte eine 
Entschädigung von 125000 Fres. für Vorarbeiten. Am 15. Ok- 
tober d. J. hat nun der Generalrath des Departements seinen 
früheren Beschluss über die unverkürzte Ausführung des Netzes 
aufrecht erhalten und einen besonderen Ausschuss mit der 
der in jedem Arrondissement herzustellenden Linien 
retraut. 


1 Eisenbahnunfälle im Jahre 1891. 

Im Jahre 1891 sind durch die Französischen Eisenbahnen 
520, Personen getödtet und 1463 verletzt. Im einzelnen ver- 
theilen sich diese Personen folgendermaassen: 
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Ein neues Eisenbahnfachblatt. 

Unter dem Titel: „LeChemin de fer“ (Die Eisenbahn) 
erscheint in Paris ein neues Eisenbahnfachblatt, und zwar 
wöchentlich einmal; der Zweck des Blattes ist die Wahrung 
der Interessen der Eisenbahnbediensteten. 


Aus Spanien und Portugal. 
Betriebseröffnung. 

Die Gesellschaft für steile Bergbahnen (Sociedad de Fer- 
rocarriles de montana & grandes pendientes) hat am 6. Okto- 
ber d. J. ihre Zahnradbahn von Selen Monistrol der Linie 
Barcelona-Saragossa auf den durch sein Kloster berühmten 
Berg Montserrat eröffnet: es ist dies die erste Anwendung der 
Abt'schen Zahnstange in Spanien. 


Königlich Portugiesische Eisenbahngesellschaft. 

Der Verwaltungsrath der Gesellschaft hatte zum 1. Ok- 
tober d. J. eine ordentliche und eine ausserordentliche Haupt- 
versammlung berufen; die letztere konnte wegen ungenügender 
Betheiligung nicht abgehalten werden und wurde auf den 
31. Oktober d. J. vertagt. Der Graf de Burnay nahm daraus 
Veranlassung, auch die Vertagung der ordentlichen Hauptver- 
sammlung zu beantragen, vermochte jedoch mit seinem An- 
trage nicht durchzudringen und wurde nebst seinen Freunden 
Campos d’Andrade und ‚Jose de Carvalho nicht wieder in den 
Verwaltungsrath gewählt: die Gläubiger sind in letzterem 
durch die Herren Uloson, Kergall, Baron von Merck und Ar- 
mand Ferre vertreten. Der Jahresbericht wurde genehmigt; 
die Betriebslänge betrug, abgesehen von den Linien von Beira- 
Baixa, die nur ein Dritteljahr im Betriebe standen, 857 km. 
Der Personenverkehr hat gegen 1890 zugenommen und belief 
sich auf 2703264 Personen; dagegen ist der Güterverkehr zu- 
rückgegangen und betrug 1117875 t, von denen noch 573 196 t 
Dienstgut waren. Die Einnahme belief sich auf 3292482 Mrs., 
die Ausgabe auf 1543941 Mrs. und der Ueberschuss auf 
1 748541 Mrs.: letzterer wurde ganz auf die Gewinn- und Ver- 
lustrechnung übertragen. Die Eisenbahn Madrid-Caceres-Por- 
tugal ergab einen Betriebsüberschuss von 770782 Pesetas; da 
aber die von der Portugiesischen Gesellschaft gewährleisteten 
Lasten 2967 610 Pes. erforderten, so-ergab sich ein Fehlbetras 
von 2196 828 Pes. 

Die auf den 31. Oktober vertagte ausserordentliche Haupt- 
versammlung hatte über folgenden, von Üloson ausgearbeiteten 


Umwandlungsplan zu beschliessen: Sämmtliche bestehenden _ 


4,5 9, 4 % und 3 $ Schuldverschreibungen werden gleichmässig- 
in neue 3 %, über je 500 Fres. lautende Schuldverschreibungen 
umgewandelt, so dass sich etwa 900000 Stück 3 $ Schuldver- 
schreibungen ergeben. Zunächst werden nun 500000 neue und 
zwar beyorrechtete Schuldverschreibungen geschatten, und da- 
von a) 300000 Stück zum Eintausch der obengenannten 
900000 älteren Stücke (alsa I neues für 3 ältere) verwendet, . 
b) 150000 Stück zur Bezahlung der in Ausführung befindlichen 
oder in Angriff zu nehmenden Bauten, sowie zur Begleichung; 
der schwebenden Schuld (und zwar in letzterem Falle unter 
Anrechnung der neuen Schuldverschreibung zu einem Werthe 
von 400 Fres.) gebraucht, endlich ec) 50000 Stück dazu benutzt, 
um die aus den Verträgen mit der Westspanischen und der 
Caceres-Eisenbahn erwachsenden Lasten zu bestreiten. Ausser- 
dem werden 300000 Schuldverschreibungen zweiten Ranges ge-. 
schaffen und an die Inhaber der älteren Schuldverschreibungen 
in gleichem Verhältniss wie die bevorrechteten Schuldver-: 
schreibungen vertheilt. Endlich werden, um den Schuldschein-. 
Inhabern eine gesetzliche Vertretung in der Verwaltung zu er- 
möglichen, dienoch unbegebenen 30 000 Antheilscheine (d.i.1/z des 
Aktienkapitals)an dielnhaber der älteren Schuldverschreibungen 
derartig vertheilt, dass jeder Inhaber von 30 Stück einen An- 
theilschein erhält. REF 
Ueber die Ursachen, die zu der jetzigen Lage der Gesell-: 
schaft geführt haben, entnehmen wir einem Berichte von 
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Lhomme an den Gläubigerausschuss folgendes: Drei Ursachen 


haben vornehmlich zu dem Niedergang der Gesellschaft bei- 


etragen, nämlich die übertriebenen Bauausgaben, die verderb- 
Ehen Rückkäufe von Antheilscheinen End Schuldverschrei- 
bungen, durch verwickelte Geschäftsunternehmungen, um sich 
Geld zu verschaffen und um das Vertrauen zur Gesellschaft 
aufrecht zu erhalten, endlich die enge Verbindung mit Gesell- 
schaften, die in Noth geriethen. Mit Unrecht hat man dagegen 
behauptet, dass der Niedergang der Königlichen Gesellschaft 
aus der Gewährleistung von 12000 Fres. für 1 km herrühre, 
die sie durch Vertrag vom 14. November 1880 der Gesellschaft 
Madrid-Caceres-Portugal gegenüber übernommen hatte. Ohne 
zu leugnen, dass man sich in den erwarteten Ergebnissen dieser 
Linie verrechnet hat, hält der Berichterstatter deren Betrieb 
nicht für verderbenbringend und schliesst sich folgenden, von 
dem Präsidenten der Gesellschaft in der Hauptversammlung 
vom 26. Juni 1889 gesprochenen Worten an: „Die Reinerträge 
der Portugiesischen Linien sind seit 1886 derart gewachsen, 
dass die Königliche Gesellschaft, obwohl sie die aus den 
Phosphatsendungen herrührenden Einnahmen verloren hat, von 
ihren verfügbaren Reineinnahmen die nothwendigen Summen 
hat bestreiten können, um nicht nur die alljährlichen Betriebs- 
fehlbeträge der Eisenbahn Madrid-Caceres-Portugal zu decken, 
sondern auch ihren eigenen Antheilscheinen einen Gewinn von 
30 Fres. oder 6 $ zu geben, ohne dass dadurch auf Verbesse- 
rungen des Betriebes oder die Errungenschaften des Auslandes 
hätte verzichtet werden müssen.“ Allerdings war Vorsicht 
nöthig, um den Anforderungen ihres Spanischen Netzes zu ge- 
nügen; jedenfalls durfte sich die Gesellschaft nicht bei der 
Schatfung des se paniechen Netzes oder gar der Grossen 
Spanischen Centralbahn betheiligen. 

Wie sehr die Bauausgaben übertrieben sind, geht daraus 
hervor, dass die Baukosten von 1883 bis 1892 von 83 auf mehr 
als 300 Millionen angewachsen sind; die Lissaboner Stadtbahn 
allein hat 20 Millionen, davon 8 Millionen für den Tunnel unter 
der Stadt, gekostet. Die Regelung der Bauten in Beira-Baixa 
wird ohne Zweifel eine Untersuchung erfordern; um diese Aus- 
gaben zu bestreiten, musste man zu Anleihen seine Zuflucht 
nehmen, die unter allen Formen und in allen Ländern in steter 
Wiederholung begeben wurden. In Portugal und Deutschland 
bot man 4,5 $ Schuldverschreibungen, in Frankreich 3 und 4 % 
aus; in6 Jahren wurden mehr als 500 000 Schuldverschreibungen, 
also ebensoviel wie von 1862 bis 1884, begeben. Man begreift 
die Schwierigkeiten, welche die Unterbringung einer so grossen 
Anzahl Werthpapiere bot; es kam der Gesellschaft darauf an, 
deren Zurückströmen auf den Markt und damit die Entwerthung 
zu verhindern, und so wurde sie dazu verleitet, ihre Schuld- 
verschreibungen zurückzukaufen. Bald ging sie offen vor, wie 
sie es mit der Portugiesischen Finanzgruppe that, bald gab sie 
diesen Zurückkäufen den Anschein der Dawnalung. Hieraus 
entstard die immer enger werdende Verbindung mit verschie- 
denen Gesellschaften, namentlich der Mandegogesellschaft, der 
Meridionalgesellschaft und der Banco Lusitano; als diese in- 
folge der allgemeinen Finanzwirren in Verlegenheit geriethen, 
wurde die Königliche Gesellschaft mit ins Verderben gerissen, 


Kalenderschau. 

P. Stühlen’s Ingenieurkalender für Maschinen- und Hüt- 
tentechniker. 189. Eine gedrängte Sammlung der wichtig- 
sten Tabellen, Formeln und Resultate aus dem Gebiete der 
‚esammten Technik, nebst Notizbuch. Herausgegeben von 
r. Bode, Civilingenieur, Dresden - Blasewitz. 28. Jahrgang. 
Verlag von G.D. Bädeker in Essen. Preis 3,50 44 bezw. 4,50 M 
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Stühlen’s Kalender bietet dem Maschinen- und Hütten- 
ingenieur ein treffliches Notiz- und Taschenbuch für den täg- 
lichen praktischen Gebrauch. In der vorliegenden 28. Ausgabe 
sind wieder mehrere Abschnitte umgearbeitet, so die über 
Dampfverbrauch und Elektrotechnik. Ein beigelegtes Skizzen- 
blatt zeigt die meisten der im Kalender unter Biegungsfestig- 
keit angeführten Belastungsfälle in typischen Skizzen. 

In der Anlage findet man die 'sozialpolitischen Gesetze 
der neuesten Zeit abgedruckt. 


v. Heusinger’s Kalender für Eisenbahntechniker, neu be- 
arbeitet von A. W. Meyer. 20. Jahrgang. 1893. Verlag von 
J. F. Bergmann in Wiesbaden. Preis 4 .4 

Die Eintheilung des Kalenders ist die gleiche wie 
im vorigen Jahrgange geblieben. In dem gebundenen Theile 
ist nur das aufgenommen, was der Techniker hauptsächlich 
auf dem Bauplatze und der Strecke braucht (Formeln aus 
der Mathematik, mathematische, technische und physikalische 
Tafeln, Vermessungswesen, Lohntafeln usw.). L 

Der Inhalt des Kalenders hat wesentliche Verände- 
rungen erfahren. Fast alle Abschnitte sind durch zahlreiche 
Zusätze vermehrt. Die Preisangaben sind dem jetzigen Stande 
gemäss berichtigt. Neu bearbeitet ist der Abschnitt: „Sta- 
tionsanlagen für Haupteisenbahnen“. Die Eisenbahnkarte und 
das Verzeichniss der zum Vereine Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen gehörigen Bahnen sind der Jetztzeit entsprechend rich- 
tig gestellt. 

In der Abtheilung: „Gesetze und Normen“ sind die vom 
1. Januar 1893 gültigen Vorschriften: „Betriebsordnung für die 
Haupteisenbahnen Deutschlands“, die „Normen für den Bau 
und die Ausrüstung der Haupteisenbahner Deutschlands“, die 
„Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands“ und 
die Bleu dutinz für die Eisenbahnen Deutschlands“ aufge- 
nommen. Die „Technischen Vereinbarungen“ und das Betriebs- 
reglement des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ sind 
den neuesten Beschlüssen gemäss berichtigt. 

In der „Technischen Statistik“ ist eine Uebersicht der 
Eisenbahnen Deutschlands vom 31. März 1891 und Angaben 
über die Preussischen Staatsbahnen enthalten. Die übrigen, 
in den bisherigen Jahrgängen aufgenommenen statistischen 
Angaben über die Eisenbahnen Deutschlands usw. sind in die- 
sem Jahre fortgelassen. 

Die Statistik der Fabriken für Eisenbahnbedarf ist nach 
den Mittheilungen der betreffenden Fabriken richtig 'gestellt. 

Die Beamtenverzeichnisse sind mit möglichster Genauig- 
keit zusammengestellt. Bei dem steten Wechsel der Beamten 
zwischen dem Schlusse dieser Listen, welche am 15. August 
erfolgte und dem Erscheinen des Kalenders kann aber, wie 
der Herausgeber selbst sagt, eine Genauigkeit dieser Verzeich- 
nisse nicht gewährleistet werden. 


Rheinhard’s Ingenieurkalender für Strassen- und Was- 
serbau- und Kulturingenieure, neu bearbeitet von R. Scheck. 
20. Jahrgang. 1893. Verlag von J.F. Bergmann in Wiesbaden. 
Preis 4 u 

Der Kalender hat gegen den Jahrgang 1892 grössere Ver- 
änderungen nicht erfahren. Das Kapitel Wasserbau und Kul- 
turtechnik ist neu durchgesehen und zeitentsprechend ergänzt 
und dabei auf die neueren grösseren Bauausführungen beson- 
dere Rücksicht genommen worden. Auch ist das Kapitel „zum 
Handgebrauch“ erweitert, dagegen die Statistik über die Eisen- 
bahnen bezw. Lokalbahnen, als den Rahmen des Kalenders 
überschreitend, fortgelassen worden. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Beriehtigungen, 


Bayerisch -Schweizerischer Gütertarif. Anhang zu Theil II (Heft 1) vom 
1. Juli 1892 (Verkehr Werrabahn N. O.B.). Mit sofortiger Wirksamkeit treten nach- 


2. Güterverkehr, 


| Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 


stehende Berichtigungen in Kraft: 2 Levante). Mit Gültigkeit vom 1. De- 
Tas In ITa | IIb ITa | Ib A.T.8. zember d. J. tritt der Nachtrag 2 

R 8 u I. en EN er T: N in 

; ‘ Zum . raft, durch welchen u. a. die «ross- 

Be Erntimes Au 100.8 herzoglich Badischen Staats- 

STREET STREET | eisenbahnen, die Pfälzischen 
Seite 8: Coburg-Rorschach . . . . . —_ ar — | — — 159 —_ Eisenbahnen, die Hessische 
»„ 10: Wernshausen-Cham . . ..| — 394 |ı — _ —— _ — Ludwigsbahn und die Main- 

= -Frauenfeld 35 | —- | — — — — — Neckarbahn mit eigenen Stationen 

r -Lenzburg . . .ı — u nen = 192 — in den Verband aufgenommen werden, 

* -Rorschach ir — — u 171 —_ weitere Stationen der seitherigen Ver- 

5 -Rothkreuz | _ - _ _ 318 — _ | bandsbahnen direkte Frachtsätze er- 

R -Steckborn . 357 | 323 | 355 | 258 | 259 | 169 —_ halten und die Güterklassifikation durch 

Sala: Deslau-Borschaeh ars) — — _ = _ —r 152 Aufnahme der Artikel Eisenvitriol 
München, den 14. November 189. (2279) und flüssige Karbolsäure er- 


Generaldirektion der K. B, Staatseisenbahnen. 


gänzt wird. 


Der Tarifnachtrag wird — soweit der 
Vorrath reicht — unentgeltlich 
von den Verbandstationen und der 
„Deutschen Levantelinie* in Hamburg 
abgegeben. 

Ältona, den 19. November 1892. (2280) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 2 betr. Am 1. Dezem- 


ber d. J. kommt der Nachtrag VIII 


zum Tarifheft 2 zur Einführung. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen des Kilometerzeigers, der 
Stations - Tariftabellen, der Ausnahme- 
tarite und der Tarife und Bestimmungen 
für den Verkehr mit den Bayerischen 
Vizinal- und Lokalbahnstationen. 

Die Frachtsätze des Ausnahmetarifes12 
für Frachtgüter aller Art mit der Be- 
stimmung für Frankreich und Spanien 
von Bodenbach, Reichenberg und Tet- 
schen nach Lindau transit kommen vom 
15. Januar 1893 ab in Wegfall. Nach 
dieser Zeit werden etwa vorkommende 
Sendungen nach Genf transit über 
Lindau direkt abgefertigt. 

Abzüge des Nachtrags sind bei den 
betheilisten Stationen zu erlangen. 

Dresden, den 17. November 1892. (2281) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Oberhessisch -Hessischer Verkehr. Am 
1. Dezember d. J. gelangt der Nachtrag Il 
zum Gütertarif für den Oberhessisch- 
Hessischen Verkehr zur Einführung. 

Nähere Auskunft über dessen Inhalt 
ertheilen die Güterabfertigungen. 

Giessen, den 17. November 1892. (2282) 

Gr. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Die im Hannover-Bayerischen Eisen- 
bahnverbande, laut des am 1. November 
1891 in Kraft getretenen Nachtrags IX 
zum Gütertarifheft Nr. 1, gültigen Aus- 
nahmefrachtsätze für Spiritus und Sprit 
in Fässern oder in Kessel-, auch Bass»in- 
und Cisternenwagen im Verkehr von 
München (Otrbhf.) und München (Ostbhf.) 
nach Friedberg i. Hessen treten vom 
1. Januar 1893 an ausser Wirksamkeit. 
Es finden von diesem Tage an die Fracht- 
sätze der ordentlichen Tarifklassen A1 
und B wieder Anwendung. 

Hannover, den 18. Nov. 189. (2283) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 

Deutscher Eisenbahntarif für die Be- 
förderung von Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen, Theil I. Am 1.Januar 
1893 tritt an Stelle des mit diesem Tage 
zur Aufhebung kommenden Tarifs vom 
1. April 1890 nebst Nachträgen I und II 
ein neuer Deutscher Eisenbahntarif für 
die Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen, Theil I, in 
Kraft. Derselbe enthält die maassgeben- 
den Bestimmungen der von dem gleichen 
Zeitpunkte ab an Stelle des bisherigen 
Betriebsreglements gültigen Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands und die zu denselben neu fest- 
gesetzten allgemeinen Zusatzbestim- 
mungen für die Beförderung von Lei- 
chen und lebenden Thieren sowie allge- 
meine Bestimmungen für die Beförde- 
rung von Fahrzeugen, die allgemeinen 
Tarifvorschriften und den zugehörigen 
Nebengebührentarif. Mit den eingetre- 
tenen Aenderungen sind Frachterhöhun- 

en nicht verbunden. Druckabzüge des 

arifs zum Preise von 25 % für das 
Stück können von den Deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen, in Berlin vom Aus- 
kunftsbüreau der Deutschen Reichs- und 
Preussischen Staatseisenbahnverwaltung 


Fey), = 


(Bahnhof Alexanderplatz), vom 10. De- 
zember d. J. ab bezogen werden. 
Berlin, den 18. November 192. (2284MG) 
Namens sämmtlicher Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen : 
Die Königliche Eisenbahndirektion 
zu Berlin. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Theil I. 
Mit dem 1. Januar 1893 wird unter Auf- 
hebung des Tarifs vom 1. April 1890 
nebst Nachträgen I—III ein neuer Deut- 
scher Eisenbahn-Gütertarif, Theil I, in 
Kraft gesetzt. Derselbe enthält die den 
Güterverkehr betreffenden Bestimmun- 
gen der von dem gleichen Zeitpunkte 
ab an Stelle des bisherigen Betriebs- 
reglements gültigen Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands und 
die zu denselben neu festgesetzten all- 
gemeinen Zusatzbestimmungen sowie in 
theilweiser Aenderung die zugehörigen 
allgemeinen Tarifvorschriften, den Neben- 
gebührentarif und die Güterklassifikation 
nebst alphabetischem Imhaltsverzeich- 
niss. Durch den neuen Tarif wird für 
die Frachtberechnung eine Reihe von 
Aenderungen herbeigeführt, welche in 
wenigen Fällen geringe Erhöhungen, im 
übrigen aber durchweg Ermässigungen 
enthalten. Druckabzüge des Tarifs zum 
Preise von 70 8 für das Stück können 
von den Deutschen Eisenbahnverwal- 
tungen, in Berlin vom Auskunftsbüreau 
der Deutschen Reichs- und Preussischen 
Staatseisenbahnverwaltun (Bahnhof 
Alexanderplatz), vom 10. Dezember d. J. 
ab bezogen werden; bis dahin wird auf 
Verlangen von den Eisenbahnverwaltun- 
gen über die eintretenden Frachterhö- 
hungen nähere Auskunft ertheilt. 

Berlin, den 18. November 1892. (2285M G‘) 
Namens sämmtlicher Deutscher Eisen- 

bahnverwaltungen : 
Die Königliche Eisenbahndirektion 
zu Berlin. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1. J. ist 
für den Güterverkehr zwischen Basel 
Badischer Bahnhofeinerseits und 
den Stationen der Ostschweizeri- 
schen EBEisenbahnverwaltun- 
gen anderseits ein neuer Tarif er- 
schienen, durch welchen der entspre- 
chende Tarif vom 1. März 1886 nebst 
Nachträgen aufgehoben und ersetzt 
wird. 

Die Taxen des neuen Tarifs stimmen 
mit jenen überein, welche seit 12. August 
bezw. 15. September 1. J. in diesem Ver- 
kehre bereits erhoben werden (vergl. 
die diesseitige Bekanntmachung vom 
12. August 1,.J.). 

Der Tarif kann zum Preise von 40 ı$ 
das Stück von unserem Gütertarifbüreau 
bezogen werden. 

Karlsruhe, den 18. November 1892. 

Generaldirektion. (2286) 


Frachtermässigung für Viehsendungen 
nach dem Oberschlesischen Hüttenbe- 
zirk. Die bisherige Frachtermässigung 
von 25% für die Beförderung von Rind- 
vieh und von 50% für die Beförderung 
von Schafen undZiegen in Wagen- 
ladungen von Schlesischen Stationen der 
früheren Oberschlesischen und Rechte 
Oderufer-Eisenbahn nach den in den 
Kreisen Tarnowitz. Tost - Gleiwitz, 
Zabrze, Beuthen O/8., Kattowitz und 
Pless gelegenen Stationen wird unter der 
Voraussetzung, dass die Grenze für die 

‚enannten Viehgattungen noch ferner- 
in gesperrt bleibt, bis Ende Dezember 
1893 verlängert und gleichzeitig auf 
sämmtliche von Schlesischen 
Stationen des Eisenbahn-Direk- 


tionsbezirks Breslau nach obigen 

Kreisen bestimmten Viehtransporte der 
bezeichneten Gattungen ausgedehnt. 

Breslau, den 16. November 1892. (2287) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Aus Veranlassung des Inkrafttretens 
des internationalen Uebereinkommens 
über den Eisenbahnfrachtverkehr (Bern, 
14. Oktober 1890) kommen am 1. Januar 
1893 unter dem Titel „Allgemeiner Eisen- 
bahngütertarif (Theil I) für die Deutsch- 
Lüxemburgischen Güterverkehre“ und 
„Allgemeiner Eisenbahntarif für die Be- 
förderung von Leichen, lebenden Thie- 
ren und Fahrzeugen (Theil I) für die 
Deutsch - Luxemburgischen Verkehre“ 
neue reglementarische Bestimmungen 
zur Einführung. Die Beförderung von 
Gütern, Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen im Verkehr zwischen 
sämmtlichen Stationen Deutscher 
Bahnen und den im Grossherzogthum 
Luxemburg gelegenen Stationen sowohl 
der in unserem Betriebe befindlichen 
Wilhelm-Luxemburgbahn wie auch der 
Prinz Heinrichbahn erfolgt demnach 
vom 1. Januar 1893 ab nicht mehr auf 
Grund des Deutschen Eisenbahngüter- 
tarifs (Theil I) und des Deutschen Eisen- 
bahntarifs für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren (Theil I), sondern auf Grund der 
obigen neuen Theile I für die Deutsch- 
Luxemburgischen Verkehre. Es trifft 
dies, worauf noch besonders aufmerk- 
sam gemacht wird, auch für den im 
diesseitigen Lokaltarif enthaltenen Ver- 
kehr zwischen den Elsass-Lothringischen 
Stationen (einschliesslich Basel) und den 
Stationen der von uns betriebenen Wil- 
helm-Luxemburg-Eisenbahn zu. Die das 
Reglement nebst allgemeinen Zusatzbe- 
stimmungen enthaltenden Abschnitte A 
dieser neuen Deutsch-Luxemburgischen 
Theile I beruhen auf dem internatio- 
nalen Ueb>ereinkommen über den Eisen- 
bahnfrachtverkehr, während die Ab- 
schnitte B, enthaltend die allgemeinen 
Tarifvorschriften nebst Güterklassifika- 
tion und die Abschnitte C, enthaltend 
den Nebengebührentarif, sich mit den 
Vorschriften der für die inneren Deut- 
schen Verkehre geltenden Theile I in 
Uebereinstimmung befinden. Bezüglich 
des Nebengebührentarifs besteht nur 
eine Abweichung gegen den Deutschen 
Theil I hinsichtlich des Verkaufspreises 
der internationalen Frachtbriefe und 
der Kosten für die Abstempelung der 
nicht für Rechnung der Eisenbahnen 
gedruckten Frachtbriefformulare. 

In der Einrichtung der bestehenden 
direkten Tarife tritt eine Aenderung 
nicht ein. 

Nähere Auskunft ertheilen die Tarif- 
büreaus der betheiligten Verwaltungen. 

Strassburg, den 14. November 1892. (2238) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Main-Neckarbahn. Am 1. Januar 1893 
erscheint ein neues Reglement und ein 
neuer Tarif für die Beförderung von 
Expressgütern zwischen Stationen der 
Main-Neckarbahn und solchen der Pfäl- 
zischen Eisenbahnen. Gleichzeitig ge- 
langt der gleichnamige Tarif vom 10. Ne 
vember 1883 nebst Nachtrag I zur Auf- 
hebung. Neben Erhöhungen infolge der 
Gewichtsaufrundung auf 10 kg treten 
auch theilweise Ermässigungen ein, wo- 
rüber unser Tarifbüreau bis zum Er- 
scheinen des neuen Tarifs nähere Aus- 
kunft ertheilt. (2289) 

Darmstadt, den 15. November 1892. 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


(Zu Nr. 92. 1892.) 


Reichsbahn - Staatsbahnverkehr. Am 
1. Dezember 1892 treten direkte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 11 für Gies- 
serei-Roheisen von den Lothringisch- 
Luxemburgischen Hochofen - Stationen 
nach Stationen der Direktionsbezirke 
Berlin, Breslau und Erfurt in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen. (2290) 

rankfurt a/M., den 17. November 189. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Main-Neckarbahn. Mit Wirkung vom 
1. Januar 1893 kommt der im direkten 
Verkehr zwischen dem Direktionsbezirk 
Frankfurt a/M. und der Main-Neckar- 
bahn für die Beförderung von Sprit und 
Spiritus bestehende Ausnahmetarif Nr. 2 
in Wegfall. An dessen Stelle treten 
aus die Frachtsätze der allgemeinen 
Wagenladungsklassen. (2291) 

Darmstadt, den 19. November 1892. 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Deutsch - Italienischer Verband. Am 
1. Dezember d. J. treten folgende Nach- 
träge in Kraft: 

achtrag IV zu Theil I des Deutsch- 
Italienischen Gütertarifs, 

Nachtrag VI zu Theil II des Deutsch- 
Italienischen Gütertarifs, 

Nachtrag II zum Ausnahmetarif für 
Steinkohlen etc. nach Italien. 

Nachtrag IV zum Ausnahmetarif für 
Lebensmittel aus Italien. 

Dieselben enthalten Berichtigungen 
und Ergänzungen der betreffenden 
Haupttarife, der Nachtrag VI zu Theil II 
ausserdem die vollständige Neuauflage 
des Ausnahmetarifs für Wein aus Italien 
mit Ermässigungen für die Italienischen 
Strecken and für die ausseritalienischen 
Strecken nördlich Peri. Für Schwefel- 
sendungen nach Eisfeld treten Erhö- 
hungen ein. Die Nachträge können von 
unserer Drucksachenkontrole hier kosten- 
frei bezogen werden. (2292) 

Strassburg, den 12. November 1892. 

Die geschäftsführende Verwaltung 

für den Verkehr via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Sächsischer Lokalverkehr. Verkehr 
zwischen Ober-Graslitz (Station der a. 
priv. Buscht$hrader Bahn) und Sta- 
tionen der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen. Bayerisch - Sächsischer Ver- 
kehr, Rheinisch-Westfälisch-Sächsischer 
Verkehr, Sächsisch-Südwestdeutscher 
Verkehr, Sächsisch- Württembergischer 
Verkehr, Stettin - Schlesisch/Märkisch- 
Sächsischer Verkehr. Die in den vor- 
genannten Verkehren bestehenden Aus- 
nahme-Frachtsätze für Sprit und Spiri- 
tus in Ladungen von 5000 und 10000 kg 
bezw. nur in Ladungen von 10000 k 
werden — mit Ru aline der in einzel- 
nen dieser Verkehre zur Ausfuhr nach 
dem Auslande bestehenden besonderen 
Ausnahmesätze — mit Ablauf des 31. De- 
zember 1892 ohne Ersatz aufgehoben. 
An deren Stelle sind vom 1. Januar 1893 
an die Sätze der allgemeinen Wagen- 
ladungsklassen A1 und B anzuwenden. 

Dresden, den 19. Nov. 1892. (2293) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Am 1. Januar k. J. kommt an Stelle 
des vom 1. November 1889 gültigen 
Theils II, Besondere Bestimmungen für 
den Güterverkehr zwischen Stationen 
Deutscher Eisenbahnen und der Prinz 
Heinrichbahn, ein anderer Theil II zur 
Einführung, welcher die durch das In- 
krafttreten des internationalen Ueber- 
einkommens über den Eisenbahn-Fracht- 


a 


verkehr (Bern, d. 14/10. 90) bedingten 
Aenderungen enthält. 
Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 
Strassburg, den 15. Nov. 1892. 
Kaiserliche Generaldirektion 


(2294) 


der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.' 


Main-Neckarbahn. Die gemäss unserer 
Bekanntmachung vom 3. v. Mts. mit 
dem 20. November 1. J. in Kraft tretende 
Bestimmung, wonach im Lokalverkehre 
der Main - Neckarbahn die Anwendung 
des für Steine des Spezialtarifs III be- 
stehenden Ausnahmetarifs Nr. 2b von 
der Frachtberechnung nach dem Lade- 
gewicht der gestellten Wagen abhängig 

emacht wird, gilt nicht für den Ver- 
sehr zwischen diesseitigen Stationen 
und der Station Mannheim der Gross- 
herzoglich Badischen Staatsbahnen. 

Darmstadt, den 15. Nov. 1892. 


nationalen Uebereinkommens über den 
Eisenbahn-Frachtverkehr (Bern, 14. Ok- 
tober 1890) und der dadurch bedingten 
Ausgabe eines neuen Verbands - Güter- 
tarifs (Theil I) für die Belgisch- 
Deutschen Eisenbahnver- 
bände tritt am 1. Januar 1893 auch 
das Heft 1 des Theils II der Tarife für 
den Belgisch-Südwestdeutschen 
Verkehr vom 1. Juni 1890, enthaltend 
die besonderen Bestimmungen, ausser 
Geltung, und wird durch einen neuen 
Tarif ersetzt. Nähere Auskunft ertheilen 
die Tarifbüreaus der betheiligten Ver- 
waltungen. 

Strassburg, den 15. Nov. 1892. (2296) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Mit dem 1. Januar 1893 treten die 
nachbezeichneten Ausnahmetarife für 
et und Spiritus ohne Ersatz ausser 
ie 


raft: 
im Reichsbahn - Staatsbahnverkehr 
der Ausnahmetarif Nr. 6, 
2. im Staatsbahnverkehr Frankfurta/M.- 


Köln (linksrh.) der Ausnahmetarif 


Nr. 6, 
3. im Frankfurt a/M.-Hessischen Wech- 
selverkehr der Ausnahmetarif Nr. 8, 
4. im Frankfurt a/M.-Gustaysburg etc.- 
Bayerischen Verkehr der Ausnahme- 
tarif Nr. 5 und 
5. im Frankfurt a/M.-Main-Neckarbahn- 
Verkehr der Ausnahmetarif Nr. 2. 
Es bleiben demnach vom genannten 
Zeitpunkte ab für Sprit und Spiritus 
nur noch die Ausnahmetarife zur Aus- 
fuhr nach ausserdeutschen Ländern in 
Geltung, während im übrigen die Fracht- 
sätze ee Allgemeinen Wagenladungs- 
klassen zur Anwendung kommen. 
Frankfurt a/M., den 19. Nov. 1892. (2297) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. 


Mit dem 1. Januar 1893 treten die nach- 
bezeichneten Ausnahmetarife für Sprit 
und Spiritus ohne Ersatz ausser 
Kraft: 

a) im Mitteldeutschen Verbande der 
Ausnahmetarif Nr. 7, 

b) im Berlin - Südwestdeutschen Ver- 
kehre der Ausnahmetarif Nr. 4a, 

c) im Berlin-Württembergischen Ver- 
kehre der Ausnahmetarif Nr. 3, 

d) imSächsisch-Thüringischen Verbande 
der Ausnahmetarif Nr. 3, 

e) im Staatsbahnverkehre Berlin-Erfurt 
der Ausnahmetarif Nr. 8a. 

Es bleiben daher vom genannten Zeit- 
punkte !ab für Sprit und Spiritus nur 
noch die Ausnahmetarife zur Ausfuhr 


nach ausserdeutschen Ländern in Gel- 


vorbezeichneten Verkehr aufgenommen. 
Gleichzeitig treten vom genannten Tage 
ab im Verkehr mit der Station Pössneck 
Saalbahn (früher Jüdewein-Pössneck) er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft. 
Das Nähere ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu erfahren. 
Köln, den 18. November 1892. (2299) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Die in den Gütertarifen für die Staats- 


bahnverkehre Köln (linksrheinisch)- 
Altona, -Erfurt und anschliessende 
Privatbahnen sowie -Masdeburg be- 


stehenden Ausnahmetarife für Sprit 
und Spiritus (Nr. 15 bezw. 7 bezw. 5) 
werden mit dem 1. Januar 1893 auf- 
gehoben. 

Infolge dessen gelangen für die Be- 
förderung des genannten Artikels zwi- 
schen den in Frage stehenden Verkehrs- 
beziehungen bei Aufgabe von mindestens 
10000 kg mit einem Frachtbriefe oder 
Zahlung der Fracht hierfür von dem er- 
wähnten Tage an die höheren Fracht- 
sätze der Allgemeinen Wagenladungs- 
klasse B zur Anwendung. 

Nähere Auskunft geben die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen. 

Xöln, den 19. November 1892. (2300) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Die direkten Gütertarife der Bayeri- 
schen Staatsbahn mit den übrigen Deut- 
schen Eisenbahnen. Mit Wirksamkeit 
vom 1. Dezember 1. J. werden die an der 
neu eröffneten Bayerischen Staatslokal- 
bahn Forchheim-Höchstadt a. A. gele- 
genen Stationen Adelsdorf, Gremsdorf, 
Hausen b. F., Hemhofen, Heroldsbach, 
Höchstadt a. A. und Neuhaus b. H. in 
die direkten Gütertarife der 
Bayerischen Staatsbahn mit 
den übrigen Deutschen Bahnen 
einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei der Station 
Forchheim, sowie bei den betheiligten 
ausserbayerischen Stationen zu erfahren. 

München, den 17. Nov. 1892. (2301) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahnverkehr Köln (linksrh.)- 
Berlin bezw. Breslau. Mit Gültigkeit 
vom 1. Januar 1893 werden die in den 
obenbezeichneten Staatsbahnverkehren 
enthaltenen Ausnahme - Frachtsätze tür 
Sprit und Spiritus (Ausnahmetarif Nr. 10 
bezw. 3) aufgehoben. { 

Berlin, den 19. November 1892. (2302) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. Am 1. Januar 1893 ge- 
langt ein Nachtrag IV zum Südöster- 
reichisch - Ungarisch - Deutschen Güter- 
tarif vom 1. Dezember 1888 zur Ausgabe. 

Durch denselben wird der Abschnitt 
„A. Reglementarische Bestimmungen“ 
des Haupttarifs sowie der Nachträge 
I—Il aufgehoben. 


Von dem. genannten Zeitpunkte an 
erfolgt die Beförderung: 

1. im Verkehre mit den Deutschen 
Stationen einschliesslich derStationen 
Basel, Konstanz, Schaffhausen und 
Singen der Grossh. Bad. Staatseisen- 
bahnen auf Grund des Abschnittes A 
der Bestimmungen, welche unter der 
Ueberschrift: 

„Güterverkehre 
zwischen 
OesterreichundUngarneiner- 
seits, Deutschland,Belgien und 
den Niederlanden andererseits. 
Theill, 

Abtheilung A, 
enthaltend die reglementarischen 
Bestimmungen“ 

erschienen sind; 

9. im Verkehre mit den Stationen Basel, 
Konstanz, Schaffhausen und Singen 
der Schweizerischen Nordostbahn auf 
Grund des Abschnittoes A der Bestim- 
mungen, welche unter der Ueber- 
schrift: 
„Oesterreichisch-Ungarisch- 
SchweizerischerEisenbahn- 

verband. 

Tarife für die direkte Be- 

förderung von Gütern 

zwischen 

Stationen der Oesterrei- 

chisch-UngarischenEisen- 

bahnen einerseits und Stationen 

derSchweizerischenEisen- 

bahnen andererseits, 

Thesl-l“ 

. veröffentlicht sind. 

Ausserdem wird dieser Nachtrag noch 
Aenderungen und Ergänzungen der all- 
gemeinen Tarifvorschriften, der Waaren- 
klassifikation und der Tarife enthalten. 

München, den 20. November 1892. (2303) 

Generaldirektion 
der K. Bayer. Staatseisenbahnen. 


Nordwestböhmischer Eisenbahnver- 
band. Aufhebung einiger Fracht- 
sätze des Tarifheftes D. Am 
1. Januar 1893 tritt ein Nachtrag IV zu 
dem Tarife, Theil IT — Heft D, des 
Nordwestböhmischen Eisenbahnverban- 
des vom 1. Januar 1890 in Kraft, durch 
welchen folgende Frachtsätze nach 
oder von Stationen der K.K. 
priv Böhmischen Nordbahn 
mit 31. Dezember 1892 aufgehoben wer- 
den, und zwar: f 

a) im Haupttarite: 
auf Seite 16 für Pilsen (B. W. B.), 
. „ „18 und 19 für Prag (B.W.B.) 
und Prag (Smichow) (B. E. B.) 
transit, 
auf Seite 34 und 35 für Taus (B.W.B.\, 
45 für Pilsen (K.K. St. B.), 
“ „. 52 für Nürschan, Pilsen, 
Rokycan, Staab; 
b) im Nachtrage I: 
auf den Seiten 8, 10 und 14 für Pil- 
sen (B. W. B. und K. K. St. B.). 
Dieser Nachtrag wird bei den bethei- 
listen Verwaltungen gratis erhältlich 
sein. 
Die aufgehobenen Frachtsätze werden 
mittelst des am 1. Januar 1893 erschei- 
nenden neuen Anhanges zu den Tarifen, 


” ” 


=. Tr 


Theil Il, des Nordwestböhmischen Eisen- 

bahnverbandes durch theilweise erhöhte 
Frachtsätze ersetzt werden. 

Prag, am 17. November 1892. 

Die Generaldirektion 

der a. priv. Buschtehrader Eisenbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2304 ) 


3. Verdingungen. 


Verdingung der Ausführung der Erd-, 
Fels-, Rodungs- und Böschungsarbeiten, 
der Durchlässe und Brücken, der Wege- 
Unter- und WUeberführungen, Futter- 
mauern und Wegebefestigungsarbeiten 
zum Bau der Eisenbahn von Detmold 
nach Sandebeck in den Loosen I, II, 
III, IV und VII (620016 ebm Bodenbe- 
wegung, 271190 qm Böschungsflächen, 
405 cbm Steinpackungen, 2027 cbm Kalk, 
16248 cbm Bruchsteinmauerwerk und 
296 cbm Werksteine). 

Termin: Donnerstag, den 
29). Dezember 1892, Vormittags 
11% Uber 
im Amtszimmer des Abtheilungs - Bau- 
meisters Diesel in Detmold, Hermann- 
strasse 9. Lagepläne, Massenverthei- 
lungspläne, Bauwerkszeichnungen, Be- 
rechnungen, Bedingungen usw. können 
daselbst eingesehen und die Verdin- 
gungsunterlagen gegen kostenfreie Ein- 
sendung von 4,50 4 für sämmtliche 
Loose und von 3,10 4 für ein einzelnes 
Loos von dort bezogen werden. Zu- 

schlagsfrist 4 Wochen. 

Hannover, den 16. November 1892. (2305) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Die im diesseitigen Bezirk lagernden 
Altmaterialien und zwar: 1165 t Eisen- 
und Stahlschienen, 439 t eiserne Schwel- 
len, Schmiedeeisenschrot und sonstige 
Metalle, sollen Donnerstag, den 
8 Dezember d. J., Vormittags 
1l Uhr im hiesigen Betriebsamtsge- 
bäude öffentlich meistbietend verkauft 
werden. 

Formularmässige Angebote mit Mas- 
senverzeichniss sind gegen Einsendung 
von 30 43 in Marken von uns zu be- 
ziehen. (2306) 

Weissenfels, den 8. November 1892. 

Königliches Eisenbahnbetriebsamt. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Verkauf von Altmaterial. Für 
den Verkauf von alten Stahl- und Eisen- 
schienen, Hartgussherzstücken, Weichen- 
zungen von Stahl und Eisen, altem Guss- 
und Schmiedeeisen, Zink- und Kupfer- 
niederschlag ist Termin auf Freitag, 
den9.Dezember189%,Vormittags 


11 Uhr, im hiesigen Amtsgebäude am 
Bahnhof Nr. 4 (altes Empfangsgebäude) 
angesetzt. 5 

Der Ausschreibung liegen die durch 
die Regierungs-Amtsblätter bekannt ge- 
gebenen Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieferungen vom 
17. Juli 1885 zu Grunde. 

Die Verkaufsbedingungen können im 
diesseitigenVerwaltungsgebäude Zimmer 
Nr. 15 eingesehen oder gegen Einsendung 
von 25 3 in Freimarken daselbst bezogen 
werden. j 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Ankauf von Altmaterialien“ bis zum 
obigen Termin einzureichen. 3 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb drei 
Wochen. ; 

Halle a/S., den 16. November 1892. (2307) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Die auf den Bahnhöfen Berlin (Gör- 
litzer Bahnhof‘), Lübbenau, Cottbus, Gör- 
litz und Senftenberg des diesseitigen 
Amtsbezirks lagernden alten, unbrauch- 
baren Oberbau- und Baumaterialien sol- 
len im öftentlichen Termine 

am2. Dezember 1892, Vormit- 

tags 11 Uhr, 
im hiesigen Verwaltungsgebäude ver- 
kauft werden. 

Die Verkaufsbedingungen nebst Zeich- 
nungen liegen in unserem Betriebs- 
büreau, sowie in den Amtszimmern der 
auf den genannten Bahnhöfen stationir- 
ten Bahnmeister aus, können auch ge- 
gen porto- und abtragsfreie Einsendung 
von 1 ./# Schreibgebühr von hier be- 
zogen werden. 

ngebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift: 
AngeboteaufAnkaufvonAlt- 
materialien 
bis zu obigem Termine nach hier ein- 
zusenden. 

Zuschlag erfolgt binnen 3 Wochen. 

Cottbus, den 17. Nov. 1892. (2308MG) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte Dr Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Laternen und Signalscheiben > 
nach Vorschrift der am 1. Januar 1893 in Kraft tretenden Signalordnung für die 


Eisenbahnen Deutschlands liefert 


F. F. A. Schulze, Berlin N. 28, Fehrbellinerstr. 47/48. 


Dieser Nummer liegen zwei Prospekte: a) vom Grusonwerk zu Magdeburg-Buckau und b) vom Eisenwerk Kaiserslautern 


zu Kaiserslautern (Rheinpfalz) bei. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher 


isenbahn-Verwaltungen. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). Berge der Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhöfstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin S 


„ Beuthstrasse 8, 


N" 9. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für «das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 2 Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


1892 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,S W.). 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
Preis für die ögespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co„,BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 26. 


November 1892. 


Dieser Nummer liegt Nr. 22 des „Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Inh 
Von Berlin bis Montevideo. 
(Fortsetzung:.) 
Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Statistische Nachrichten über die 
auf den Bahnen des Vereins 
vorgekommenen Achsbrüche 
und Achsanbrüche. 
Anwendung der Vereinseinrich- 
tungen auf den Verkehr der 
Wittenberge-Perleberg. Eisen- 
bahn mit den Vereinsbahnen. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 
Die Tarifpolitik der Oesterr. Re- 
gierung und die Privatbahnen, 
Die Konzession für die Dampf- 
tramway Salzburg-Parsch. 


Oesterreich. Staatsbahnen. 
Lokalbahn v. Tlumaes-Palahicze 
nach Tlumacs. 
Verstaatlichung der Fünfkirchen- 
Barcser Eisenbahn. 
Ausweis der Orte mit räumlich 
getrenntenPersonenbahnhöfen. 
Korrespondenzkarten m.bezahlter 


Projekt Tannwald-Landesgrenze- 
Obst- und Wildbaumkulturen. 


Fassdauben - Ausfuhr in Triest 
und Fiume, 


Vermehrung des Fahrparkes der | 


Antwort im Verkehre zwischen | 
K.K. Staatsbahnen u. Parteien. | 


Hirschberg (Preuss.-Schlesien). | 


| Aus Nord- und Südamerika: 


Gemeinsame Dienstvorschriften | 


alt: 


für den Güterverkehr auf den 

Oesterr.-Ungar. Bahnen. 

| Eröffnung d. Haltestelle Planina 

u. Erweiterung d. Abfertigungs- 

befugn. d. Ladestelle Sedlnitz. 

|  Schmiedeeis. E.-Scheibenräder. 
Elektrische Bahn Wien-Budapest. 
Börsenbericht. 

ı Aus der Schweiz: 

Versicherung der Reisenden und 
des Personals. 

Personalien. 

Schweizer Eisenbahnaktien an 
der Pariser Börse. 


Elektrische Lokomotiven. 
Chile. Bolivia. 
Bücherschau: 
Stationsverzeichniss der Preuss. 
Staatseisenb.nebstAngabeüber 
Lage usw. d. einzeln. Stationen. 
Personalnachrichten: 
Reichs.-E. in Elsass-Lothringen. 
Preussische Staatseisenbahnen. 


Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Eröffnung von Strecken. 
2. Fahrplanbekanntmachungen. 
3. Güterverkehr. 
4. Personen-und Gepäckverkehr. 
5. Verdingungen. 


Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Verkehr auf d. nördl. Binnenseen. 
St. Clairtunnel. | 


Von Berlin bis Montevideo. 


(Fortsetzung aus Nr. 91.) 


Es ist ein Kommen und Gehen. Binnen einer Stunde 
nach unserer Einfahrt kamen noch ein Engländer und ein 
Woermann-Dampfer. Neben diesen grossen Schiffen tummeln 
sich zahllose Jollen und andere Boote in der Bai, Die „Petro- 
polis“ hatte kaum Anker geworfen, als sie von einer ganzen 
Flottille kleiner Boote umschwärmt war. Ich zählte deren 
einige zwanzig. Es fällt sofort auf, dass bei diesen kleinen 
Fahrzeugen der Kiel nicht von einem Ende bis zum anderen 
als scharfer Grat durchgeführt ist. Die Boote sind vorn ab- 


geflacht wie unsere Spreekähne und bei dem später statt- | 
findenden Landen liess ‘sich die Zweckmässigkeit dieser An- | 


ordnung erkennen. Die Rhede von Funchal ist nämlich ziem- 
lich offen; wenn der Wind von der See her weht und die 


Schiffe vor Anker reiten, so ist das selbst für den wetter- | 


hartesten Seemann eine höchst unbequeme Lage. Die Schiffe 
finden keinen Schutz und stechen lieber in die hohe See, als 
dass sie bei ungünstigem Winde auf der Rhede bleiben. 
Starke Dünung ist immer vorhanden. Wollte man daher in 
einem scharf auf Kiel gebauten Boote an Land fahren, so 
würde dasselbe an dem steinigen Ufer leicht beschädigt werden 
oder gar umschlagen; denn der letzte Wellenberg wirft das 
Boot gegen das flache aus feinem Gerölle bestehende Ufer, 
an dem es hochgezogen werden muss, um aus dem Bereich der 
nächsttolgenden Welle zu gelangen. 


‚Jedes der Boote war mit 4 oder 5 Männern oder halb- 
wüchsigen Burschen besetzt, die mit unermüdlichem Geschrei 


| und durch Zeichen sich zum Uebersetzen an Land oder zu 


Taucherkunststücken erboten. Es war ordentlich ängstlich, 
zu sehen, wie auch hier das Recht des Stärkeren geübt wurde. 
Rücksichtslos drängten die geschickteren Ruderer die anderen 
bei Seite, ohne sich darum zu kümmern, ob die schwankenden 
Kähne dabei umschlagen konnten oder nicht. Es war ein be- 
wegtes Bild. Die fremdartigen Gestalten, das Babylonische 
Sprachengewirr boten die beste Veranschaulichung der Ent- 
fernung von der Heimath. Wir waren in einer neuen Welt. 
Die Leute waren mager, von gelbbrauner Hautfarbe und mit 
den fragwürdigsten Kleidungsstücken angethan. Wir sollten 
später noch erfahren, dass Madeira für alte Kleider ein vor- 
zügliches Absatzgebiet ist. Die Händler vom Mühlendamm 
haben das schon lange gewusst. So wie sich diese Bevölke- 
rung zeigte, konnte jeder einzelne als Operetten-Seeräuber auf- 
treten. Wüstes Getreibe, verwegene Gesichtszüge, Geschrei 
im Korps, Gestikulationen aller Art ergaben ein Gesammtbild, 
wie es schwerlich die Phantasie sich träumen lassen kann. 
Ich legte mir wiederholt die Frage vor: „warum regen die 
Menschen sich so auf“ — ohne eine befriedigende Lösung zu 
finden. Denn dass wir vor dem Besuch der Hafenpolizei und 
der Zollbeamten nicht an das Land fahren durften, wussten 


—_ an 


die Kerls ebenso gut wie wir; doch bald sollte ich erkennen, 
um welche Geschäfte die Burschen sich bewarben. Einer von 
der Schiffsgenossenschaft warf eine Münze über Bord und nun 
begann ein Tauchen, wie ich es nie wieder gesehen habe. Die 
jungen Burschen tauchen nach den kleinen Silber- und den 
Nickelmünzen wie die Aale Ein Nickel ist gleich für mehrere 
ein begehrenswerther Artikel. „Wer wagt es, Rittersmann 
oder Knapp?“ und es wagten es stets mehrere und kämpften 
um die Beute. Die Burschen tauchen mit offenen Augen, nach 
meinem Gefühl eine ganz besondere Leistung. Zwei junge 
Kerle fassen sich unter Wasser; der eine hat das Fünfzig- 
pfennigstück schon zwischen den Zähnen, der andere hat es 
aber zuerst gesehen und jagt es dem ersteren wieder ab, in- 
dem er diesem den grossen Zehen ins Auge stösst. Er erjagt 
die Beute, der andere kommt matt nach oben. Die Bootsführer 


nehmen Partei für ihre Taucher und bald entwickelt sich 
eine vollkommene Prügelei zwischen den Insassen zweier 


schwankender Boote, bis der geschickte Ruderstoss eines 
Dritten die streitenden Gruppen von einander trennt. Jetzt 
treten die Hauptkünstler auf. An der entgegengesetzten Schiffs- 
seite wird eine Münze ins Meer geworten, so dass der Taucher 
unter dem Schiff hindurch schwimmen muss, um es mit dem 
Munde zu erhaschen. Dieses Experiment wird wiederholt und 
gelingt immer. Die Grenze für die Taucherkunststücke findet 
sich nicht in der Ermüdung der einzelnen Personen, sondern 
in dem Geldbeutel der Reisenden. Wie die Kerle merken, 
dass nichts mehr zu holen ist, rudern sie ab, dem Anker- 
platze des zuletzt eingetroffenen Dampfers der Afrikanischen 
Linie zu. 

Eins ist mir noch aufgefallen. Die Taucher scheinen 
eine ölige Haut zu haben. Dem Wasser entstiegen ‚sieht man 
kaum einen Tropfen am Körper, in wenigen Minuten scheinen 
sie gänzlich trocken zu sein und im Sonnenschein sich recht 
behaglich zu fühlen. Sie bleiben in adamitischen 
Kostüm, so lange sie Verdienst erhoffen. 


Mittlerweile ist das Boot der Zoll- und Hafenbeamten in 
Sicht. Die Treppe wird auf der „Petropolis“ herabgelassen. 
Einige schmutzige Kerle in Uniform kommen an Bord. Wenn 
man nicht den amtlichen Charakter kennte, müsste man sie 
für Strolche halten. Der Zollbeamte nimmt Einsicht von den 
Schiffspapieren, während links und rechts auf dem oberen 
Podest der Schiffstreppen ein Soldat mit Säbel und Revolver 
bewaffnet Aufstellung nimmt. Sie sperren das Schiff gegen 
etwaige Besuche ab, aber wenn man ihnen in die ehrlichen 
Portugiesischen Augen guckt und eine Flasche Wein bereit 
hält, so hat man stillschweigend einen Pass erworben und 
kann sich mancherlei Freiheiten gestatten. Was jedem Preussen 
beim Anblick dieses und anderen exotischen Militärs besonders 
unangenehm auffällt, ist der gänzliche Mangel an strammer 
Haltung und die Unsauberkeit der Montur. Die nach dem 
Schiff kommandirten Posten hatten wenigstens heile Stiefel 
an, am Lande sah ich später Soldaten exerziren, deren Stiefel 
weit klafften, deren Beinkleider und blaugrünen Watfenröcke 
zerrissen waren. 


ihrem 


Mittlerweile hat sich auch der Kommis des Schiffs- 
agenten eingefunden. Die „Petropolis hat Kohlen aufzu- 
nehmen. Ein kleiner Dampfer bugsirt 2 mächtige Lanschen 
heran, die mit Kohlen beladen sich links und rechts von der 
„Petropolis“ legen. Bis heute Abend spät sollen die Hafen- 
arbeiter und Matrosen einen Oentner Englischer Steinkohlen 
nach dem anderen in den Schiffsraum schaffen. Auf Kohlen- 
staub war ich gefasst, die Sache muss ich als alter Eisen- 
bahner kennen, aber der Staub, den ich ungeachtet aller sorg- 
fältigen Schliessung von Thür und Fenster Abends in der 
Kabine vorfand, übertraf meine Schätzung bei weitem. Das 
Kohlenladen auf der Reise ist mindestens so unangenehm, wie 
das Anstreichen mit Oelfarbe. Mag der Reisende noch so 
erzürnt thun, der Kapitän sorgt für die Erneuerung des Oel- 
farbeanstriches aller erreichbaren Eisentheile und er hat von 
seinem Standpunkte ganz recht, denn wie das Metall in der 


heissen Zone schnell rostet, davon macht man sich kaum eine 
Vorstellung, wenn man es nicht Selbst gesehen hat. 


Mittlerweile hat der Zoll- und Hafenpolizeibeamte das 
Schiff freigegeben. Er hat die Anerkennungen an Wein und 
Cigarren entgegengenommen, die Schiffspapiere in der ihm un- 
bekannten Sprache in einer uns unbekannten Zunge für richtig 
befunden und damit scheinen wir fast auf Gnade oder Ungnade 
dem Janhagel Funchals ausgeliefert zu sein. Sobald der Ver- 
treter des Schiffsagenten in tadelloser Haltung und Kleidung 
mit Tropenhelm und Schleier Zutritt genommen hat, um seine 
staubige Waare abzusetzen und sonstigen Aufträge zu erfüllen, 
ist auch das Schiff mit einer anderen Zahl kleiner Boote um- 
schwärmt, deren Insassen die mannigfachsten Gegenstände feil 
bieten. Die Taucher haben sich inzwischen zurückgezogen; sie 
umlagern mit ihren kleinen Booten den nach uns angekommenen 
Woermann-Dampfer. 

Nach altem Gebrauch wird ein Jahrmarkt an Bord ein- 
gerichtet. Nachdem der Kapitän alle Reisenden ermahnt, die 
Kabinen sorgfältig zu verschliessen, wird der vor den auf- 
gebauten Kajüten des Hinterdecks liegende Theil des Decks 
den Händlern frei gegeben, um ihre Waaren feil zu bieten. Die 
Soldaten bleiben als Wache an den Schiffstreppen und scheinen 
auch den Markt an Bord beaufsichtigen zu sollen. Wie die 
Affen erklimmen die Burschen das Deck und bieten mit un- 
beschreiblicher Lebhaftigkeit feine Spitzen, Filigranarbeiten; 
Früchte, Photographien und wirklich gute Korbwaaren feil. 
Die Spitzen von Madeira haben Ruf. Ich habe auch davon er- 
handelt und mit meinem Kauft zu Hause Ehre eingelegt, was 
mir sonst nie passirt. Wahre Prachtstücke werden feil ge- 
boten, Kinderkleidehen, welche die mühselige Arbeit eines 
ganzen Jahres repräsentiren. Der Verkäufer geht in seinen 
Forderungen bis auf 4 £ herab. Die arme Frau, welche die 
Stickerei mühselig geschaffen hat, erhält im günstigsten Fall 
die Hälfte, d. h. 40 „4 für die Arbeit eines Jahres. 

Unter den Händlern fand ich eine ausgezeichnete Samm- 
lung aller möglichen Spitzbubengesichter. Kleine Kerls mit 
schwarzen, stechenden Augen, braunen Gesichtern und Händen 
preisen ihre Waaren mit lautem Geschrei an. Sie sprechen 
Portugiesisch mit Spanischen, Englischen oder Französischen 
Brocken, jedenfalls für mich ganz unverständlich und — wie 
ich glaube — auch für die übrige Reisegesellschaft. Aber die 
Zeichensprache! Die geht über Volapük! Sie ist das Binde- 
glied für Alle, wenn nur nicht die braven Insulaner es für 
nöthig hielten, durch überlautes Sprechen ihre sehr drastischen 
Gesten zu unterstützen. Wenn so ein kleiner unansehnlicher 
Insulaner in Hemdsärmeln mit grossem Strohhut im Nacken 
vor einem steht, die Vorzüge seiner Waare durch Bild und 
Wort erläuternd, so ist man wirklich in tragikomischer Position. 
Den Kerl bei Seite zu schieben thut einem leid, mehr als un- 
bequem ist die Aufdringlichkeit auch und nur der Umstand, 
dass die Kerls wenigstens nicht stinken, lässt einem die auf- 
gedrungene Position erträglich erscheinen. 

Die Händler zeigen in der That die bedenklichsten 
Geschäftskniffe. Mein Reisegefährte handelt auf ein Kinder- 
kleidechen oder dergleichen. Das Geschäft ist abgeschlossen, 
aber während Geld gegen die Waare eingetauscht werden soll, 
schiebt der listige Insulaner ein minderwerthiges Objekt unter. 
Aber ein Berliner ist helle! Das Geschäft zerschlägt sich. 

Gegen das, was diese Burschen am Preise aufschlagen, 
ist die Geschäftspraxis unserer Kleidertrödler Kinderspiel. 
Werden 10 .% gefordert, darf man nicht mehr als 2 4 bieten. 
Ist man schliesslich handelseinig geworden, so wird man in 
der unverschämtesten Weise von den Burschen angebettelt. 
Wer reist aber von Madeira weg ohne Andenken! Photo- 
graphien sind selbstverständlich und feine Spitzen kann die 
Gattin mindestens verlangen, wenn sie dem Gatten erlaubt, 
den Ozean zu durchqueren und Südamerika zu besuchen. Aber 
nur nicht den Preis nennen, sonst wird man gewahr, dass bei 
Meyer & Sohn in Hamburg die Stickerei viel billiger zu 
haben gewesen sein würde. 


Jetzt geht es endlich ans Land. Der Kapitän hat die 
Hafenvisite abgefertigt. Wir fahren nach dem steinigen Strande. 
‘Der Kapitän wird in Funchal die Führung übernehmen und 
uns zum Konsul geleiten. 


Das Boot von halbnackten Gesellen an den Strand ge- 
zogen, ist von Bettlern umringt. Knaben, junge und alte 
Männer, uralte Weiber belagern uns beim Aussteigen und geben 
uns mit ausgestreckten, almosenhungrigen Händen das Geleit. 
Wir beobachten das Prinzip, Luft zu sehen. Die Bande lichtet 
sich allmählich, einige schrille Worte — augenscheinlich keine 
Kosenamen — schallen hinter uns her. Ein Kerl hält aber aus 
und verfolgt uns auf Schritt und Tritt. Der Kapitän sagt uns, 
dass wir den nicht wieder los würden und so kam es auch. Es 
war augenscheinlich der Bevollmächtigte der Bettlerbanden, 
denen eine gewisse Organisation kaum abzusprechen ist. Erst 
wird der Fremde bestürmt und jeder sucht was zu erhaschen; 
hat das nicht den erwarteten Erfolg, so wird das Weitere 
einem Mitgliede der Zunft überlassen, der sich an die Fersen 
des Opfers heftet. Die Gruppe selbst zieht sich weiter zum 
mühelosen Erwerb bei dem nächsten ahnungslosen Fremden. 
Der Bettler quält sich, den Cicerone zu spielen und theilt uns 
mit, wo wir sind, wenn wir das eine oder andere Ziel unseres 
Ausflugs erreicht haben. Eine sehr nützliche Beschäftigung! 


Man ist so froh, wieder festes Land unter den Füssen zu 
haben, dass einem alles angenehm erscheint. Aber die Platanen- 
allee der Hauptstrasse ist auch schön. 

Die Strasse steigt steil an, besteht aus lauter Basalt- 
steinen und muss namentlich bei Regenwetter sehr schwer zu 
erklimmen sein, wenn alles schlüpfrig ist. Die Allee führt uns 
zu einer breiten, freundlich aussehenden Querstrasse und an 
der Strassenecke, wo bei uns die Droschken zu halten pflegen, 
treffen wir die wunderbarsten Gefährte an, die fast an eine 
Theaterdekoration erinnern. Es sind Schlitten, vor welche 
kleine braune Ochsen gespannt sind. In diesem Lande, wo es 
nie schneit, fährt man auf Schlitten! Das erscheint wunder- 
sam, wird aber bei dem Anblick des glatten, runden Basalt- 
pflasters in den stark geneigten Strassen wohl verständlich. 
Einige Schlitten haben einen Aufbau nach Art eines Kutsch- 
kastens, der für 4 Plätze eingerichtet ist; die Mehrzahl hat 
aber einen flachen Boden und scheint nur für Lasttransporte 
bestimmt zu sein. 

Neben jedem Gefährt steht der Ochsenlenker mit einem 
Stacheleisen, ein gelber hagerer Bursche. Die Fahrt geht sehr 
bedächtig; denn der Ochsenknecht geht nebenher und hat eben- 
so wenig wie seine Zugthiere Neigung, in ein lebhaftes Tempo 
überzugehen. Bei dem Umbiegen um die Strassenecken 
schleudern die Schlitten gewaltig, rennen gegen Bürgersteig- 
kante und Prellsteine Der Fahrknecht hat aber eine grosse 


Seelenruhe. Es scheint ihm gleich zu sein, ob seine Ladung 


Schaden nimmt, die allerdings nicht selten aus den winzigsten 
Lasten besteht. Die Ladung eines Schlittens bestand aus einem 
Körbehen Birnen, die eines anderen aus einem schreienden 
Ferkelchen. Selbst zum Tragen von so winzigen Lasten scheinen 
die Eingeborenen zu bequem zu sein. Dass die Schlitten für 
die Personenbeförderung wirklich benutzt werden, habe ich 
nicht gesehen. Es wird aber wohl so sein, denn die Schlitten- 
droschken sind vorhanden und unter den Photographien, welche 
jedem Fremden als Erinnerung an Madeira angeboten werden, 
befindet sich regelmässig die eines mit Personen besetzten 
Schlittens: eine behäbige Dame ruht in den Kissen der Schlitten- 
kutsche, deren Vorhänge zurückgezogen sind. 


Unser Weg führt uns an einer Kathedrale vorbei. Hier 


hausen die klugen Jünger von Ignatius Loyola. Ein Kloster | 


schliesst sich an den Hof der Kirche und vor dem Thore hielt 
ein Pfaff auf kleinem Maulesel, sich von seinen Confraters 
verabschiedend. Bei aller auch dem Ordensgeistlichen inne- 
wohnenden Würde ist der Anblick eines Reiters, dessen Beine 
fast dieErde berühren, und der Rock und Hut trägt wie Pater 
 Filucius, von überwältigender Komik, zumal wenn das lang- 
ohrige Reitthier sich misstrauisch nach seiner Last umsieht 
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und Miene macht, sich derselben zu entledigen. Köstlich ist 
aber der Reiter, der nicht die Gerte, sondern einen riesigen, 
zusammengeschlagenen Regenschirm führt. 

Fröhlich zogen wir an diesem würdigen Herrn vorbei, 
der sich beim Anblick der Ketzer bekreuzigte. 

Unser erster Besuch galt dem Deutschen Konsul, Herrn S., 
einem Weinhändler; denn ein Berufskonsulat hat Deutschland 
so wenig wie meines Wissens jedes andere Land in Madeira. 
Wir finden die liebenswürdigste Aufnahme, erhalten freund- 
lichen Rath über alle in Madeira noch zu erledigenden Ge- 
schäftee Der Kapitän hat noch ein Anmusterungsgeschäft 
abzumachen. Herr X. X,, der diese Reise zum ersten Male in 
den Diensten der Dampfschifffahrts-Gesellschaft macht, ist in 
Hamburg zu spät an Bord gekommen, seine Papiere haben 
nicht mehr geordnet werden können. X.X.,hatte sich als der 
weit gereiste Mann aufgespielt, er war in China und Indien 
gewesen und machte diese jetzige Reise nur mit, um auch 
einmal Südamerika kennen zu lernen. Jetzt im Amtszimmer 
des Konsuls wurden wir unfreiwillige Zeugen des Umstandes, 
dass Herr X. X. nie früher das Salzwasser befahren hatte. Er, 
der zum Ueberdruss von seinen weiten Reisen erzählt hat, war 
ganz grün. Ja, das Lügen rächt sich. Vor dem Konsul hatte 
er eine Erklärung an Eidesstatt abzugeben und da wurde 
dieses unselige Menschenkind so klein, fühlte sich so be- 
schämt, dass es sofort nach Schluss der Verhandlung ver- 
duftete. 

Konsul S. setzte Madeirawein vor und ich unerfahrener 
Weintrinker lernte zum ersten Male den Unterschied zwischen 
süssem und herbem Madeira. Von der letzteren Sorte kauften 
wir uns einen kleinen Vorrath für die weitere Seereise, doch 
will ich hier gleich bemerken, dass dieser Vorrath meist in 


fremde Kehlen floss; denn wenn wir Morgens erwachten war 


eine Flasche nach der anderen ohne unser Zuthun leer 
worden. Eine Depesche für die Lieben zu Hause wurde ge- 
schrieben und auf den Rath des Konsuls über Falmouth ge- 
richtet, weil bei einer Beförderung ab Lissabon mit den Ueber- 
landlinien Verstümmelungen an der Tagesordnung seien. Ich 
muss den Rath sehr anerkennen und kann allen Reisenden 
auch nur die Linie über Falmouth empfehlen. Die Beförde- 
rung erfolgt sehr pünktlich, wie ich bei meiner Rückkehr in 
die Heimath bestätigt fand. 

Beim Geldwechseln erhielten wir für 20 4 4100 Reis. 
Dieser Kurs entspricht nicht genau dem Goldwerth. Unsere 
Goldmünzen werden noch immer gegen die Englischen Pfund 
Sterlinge zurückgesetzt. Es ist selten beim Wechsler in den 
Spanischen oder Portugiesischen Besitzungen und wie ich 
später gesehen habe in Südamerika für Deutsches Gold ein 
angemessenes Aequivalent in Landesmünze zu erhalten. Man 
muss noch immer den Umweg suchen, dass man Englische 
Pfunde kauft und diese eintauscht. 

Wie wir beim Konsul aus der Thür traten, trafen wir 
richtig wieder den Bummler an, der uns bis dahin unaufge- 
fordert begleitet und nunmehr unsere Rückkehr vom ersten 
Trunk Madeirawein erwartet hatte. Wir beladen ihn mit 
unseren Weineinkäufen. Er setzt mit Grandezza die Flaschen 
nieder, dreht sich eine Cigarette und schreitet nach Aufhebung 
der kleinen Last würdevoll hinter uns her. Jetzt sind wir ihm 
verfallen, er braucht sich weiter keine Mühe zu geben. 

Beim Schlendern durch die engen Strassen werden wir 
von allen Seiten angebettelt. Es sind unsagbar verkommene 
Kreaturen dabei. Die Rasse auf Madeira gehört mit zu den 
verkommensten der ganzen Welt. Ein kleines vierjähriges 
zerlumptes blondes Mädchen macht eine Ausnahme. Ein so 
liebes, freundliches Kindergesichtehen sieht man nicht alle 
Tage. Es ist eine Perle in der gemeinen Umgebung — wie 
lange? 

Mittlerweile ist der Kapitän nach dem Markte gegangen, 
um Bestimmungen über Einkäufe von Lebensmitteln zu treffen, 
welche der Verwalter vorbereitet hat. Schlachtvieh, Früchte, 
frische Eier werden erhandelt. Es ist ein eigenes Leben auf 


rß- 
ge 


dem Marktplatz. Die vielen Früchte reizen zum Kauf. Wir 
erstehen Bananen und Weintrauben, letztere kosten aber nicht 
weniger als 1 .4 das Kilogramm und erweisen sich als 
Trauben dritter Güte. Auf dem Marktplatz und in den benach- 
barten unsauberen Gassen herrschen sehr zweifelhafte Düfte. 
Die Luft ist schwül geworden, wir haben 25° R. im Schatten. 
Ungeachtet dieser kannibalischen Hitze müssen wir noch eine 
Weinwirthschaft besuchen. Wir sind alle keine Kneipgenies, 
aber ein Stückchen Volksleben wollen wir noch erhaschen, be- 
vor wir an Bord zurückkehren. Die Kneipe hat einen mit 
Blumen geschmückten Vorhof, einen steinernen Fussboden und 
der schwere Madeirawein wird vom Fass verzapft, wie das in 
einer Bodega Gebrauch ist. Der Wirth in Hemdsärmeln und 
baumwollener Weste hält auch leidlich auf Ordnung. Die 
Bettler dürfen nicht über die Schwelle dringen, sondern be- 
lagern nur nach homerischen Vorbildern die Thüreingänge. 
Unser Bummler, der sich selbst zu unserem Cicerone ernannt 
hat, ist auch darunter, gibt sich aber eine Haltung, als sei er 
von Amtswegen da. 


Ein eigenartiger Anblick war es aber, den die Gesell- 
schaft in und vor der Kneipe uns darbot. Alle Gäste befanden 
sich in sehr salopper Kleidung und Haltung. Abgemagerte, 
sonneverbrannte Gesichter mit funkelnden, stechenden Augen 
überall, stets in aufgeregter lebhaftester Unterhaltung, jedes 
gesprochene Wort durch Gestikulationen unterstützend, dazu 
die unvermittelt auftretenden kräftigen Farbentöne der Um- 
gebung, gaben für den Beschauer ein schon durch seine Fremd- 
artigkeit unverlöschliches Gesammtbild. Der Nordeuropäer 
hat für solchen Spektakel kein Verständniss, geschweige denn, 
dass er sich daran gewöhnen kann. Ich war über die Heftig- 
keit, mit der die Unterhaltung an einem der Tische gepflogen 
wurde, sehr überrascht und schon des Augenblicks gewärtig, 
wo nach edler Brigantensitte der blanke Stahl leuchten würde, 
noch erstaunter war ich aber, als ich von sprachkundiger 
Seite erfuhr, dass diese wüsten Schreier nur ein harmloses 
Gespräch in Modeangelegenheiten führten. Die Frage, wie 
breit der Strohhut demnächst sein sollte, interessirte die Leute; 
warum auch nicht? 


Einige Papageien trugen auch das ihrige zur Unterhal- 
tung bei. Ich war schliesslich froh, als wir unsere Wande- 
rung fortsetzten. 

Der Agent wurde noch besucht. Mr. John Bull natürlich. 
In den grossen gewölbten Geschäftsräumen herrschte eine 
wohlthuende Sauberkeit und die jungen Kommis wohl frisirt 
und elegant gekleidet sahen aus, als wenn sie in Gesellschaft 
gehen wollten. In der Beziehung ist uns der Engländer nun 
einmal über. Wir neigen dahin, unseren äusseren Menschen 
zu vernachlässigen, der Süddeutsche mehr als der Nord- 
deutsche, aber auch unter den letzteren gibt es solche Origi- 
nale und zu denen zählt mich meine Frau auch. So ein 
Englishman ist mit Frack, weisser Halsbinde und mit Glace- 
handschuhen auf die Welt gekommen und das ist ihm für 
sein geschäftliches und gesellschaftliches Gedeihen selten von 
Nachtheil, mag er selbst sich geriren, als wenn er in seine 
Kleider hineingeschüttelt ist. 

Die späte Nachmittagsstunde mahnt zum Aufbruch; wir 
kehren zur Rückfahrt nach dem Strande zurück und be- 
steigen dort das Boot des Kapitäns. Die geschäftliche Aus- 
einandersetzung mit unserem flaschentragenden Bummler wird 
fast zeitraubend. Der Kerl ist mit dem reichlich gespendeten 
Trinkgeld nicht zufrieden und muss erst durch eine derbe 
Seemannsfaust belehrt werden. Das Meer ist harmlos, wir 
gelangen bequem an Bord, wo der Krammarkt noch voll im 
Gange ist. Mit einbrechender Dunkelheit lässt der Kapitän 
das Deck räumen und wir haben jetzt nur noch den Genuss 
des Kohlenstaubes, denn es werden bis 9 Uhr Abends Kohlen 
geladen. 

Die Einnahme von Kohlen gehört zu den ungemüth- 
lichsten Zeiten an Bord. Wenn auch Segeltuchwände ausge- 
spannt werden, um den hinteren Theil des Schiffes mit den 
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Kajüten gegen den Kohlenstaub zu schützen, so ist das doch 
nur eine halbe Maassregel. Der Staub dringt überall durch 
und wehe den hellen Kleidern und der Wäsche! Diese Verun- 
reinigung der Kleidung ist um so empfindlicher, als von einer 


richtigen Wäsche an Bord selbst bei einer 4 bis 5wöchent- — 


lichen Seereise kaum die Rede ist. Weiches Wasser ist rar, 
Seewasser untauglich zur Wäsche. Und dann sind es noch 
dazu Englische Kohlen, deren Staub man auf dem Deut- 
schen Dampfer schlucken muss. 


Diese Unbequemlichkeit beeinträchtigte aber nicht den 
Genuss an dem Panorama, welches die Felseninsel bei der 
untergehenden Sonne bot. Scharf traten die Konturen des 
kleinen auf einem einzelnen Felsen im Wasser erbauten alten 
Portugiesischen Forts hervor, welches man mittelst eines 
Steindammes mit dem Ufer der Insel verbinden will. Ist 
dieser Damm fertig, so ist eine schützende Mole, ein Wellen- 
brecher gewonnen und können die kleinen Segler und Fischer- 
boote sturmsicher ankern; sie sind dann nicht mehr den Ge- 
fahren der offenen Rhede Funchals ausgesetzt. 


Das Kohlenladen ist beendet. Die Lanschen werden von 
einem kleinen Schleppdampfer abgeholt. Die Hafenpolizei- 
beamten erhalten zum letzten Mal Wein und Cigarren, steigen 
in ihr Boot und fahren ab. Eine grosse Zahl kleiner Boote, 
welche sich, obgleich die Händler längst abgezogen sind, in 
der Nähe der „Petropolis“ aufgehalten haben, nimmt zusehends 
ab. Sie haben den Handel mit alten Kleidern vermittelt, 
welche in Madeira zu den gesuchtesten Artikeln gehören. Die 
Mannschaft hat ihre kleinen Schachereien besorgt. Selbst 
Waffenröcke mit sorgfältig abgeschnittenen Achselstücken 
haben Käufer gefunden. Nun ist der Dampfer fertig zur Ab- 
fahrt und dennoch halten sich 2 Fischerboote in seiner 
nächsten Nähe auf. Das kommt Kapitän und Mannschaft sehr 
verdächtig vor. Es wird besorgt, dass wir blinde Reisende 
erhalten haben und die Boote nur deshalb in unserer Nähe 
bleiben, um diese aufzunehmen, wenn sie noch im letzten 
Augenblick entdeckt werden sollten. Die Seeleute wissen zu 
erzählen, dass gerade von Madeira eine starke Auswanderung 
der jungen Burschen nach Südamerika stattfindet. Die Insel 
kann eine starke Bevölkerungszunahme nicht vertragen. Nur 
eine beschränkte Zahl der Bewohner findet dort seine Ernäh- 
rung. Die Armuth ist gross. Die besten Besitzungen ge- 
hören der Kirche und ihren Orden. Die unvermeidliche Folge 
ist, dass jede arme Familie darauf bedacht ist, die heran- 
wachsenden Jungen fortzuschicken. Hier ist keine Anhäng- 
lichkeit an das Elternhaus, kennt man kaum die Bande der 
Blutsverwandtschaft. Der Vater jagt seinen Sprössling fort, 
weil er ihm im Wege ist und der Junge verlässt mit stoischem 
Gleichmuth seine Heimath, um in unbekannter Ferne die 
Mittel für seine Existenz zu suchen. Er wird selten Heimweh 
empfinden; denn trauriger, wie er es zu Hause gehabt hat, 
kann er es kaum anderswo finden. 

Die abgeschobenen Auswanderer wählen mit Vorliebe 
Deutsche Dampfer zur Ueberfahrt. Sie können natürlich keine 
Ueberfahrt bezahlen, schleichen sich ein, so gut sie können, 
und verlassen sich auf die Gutmüthigkeit von Kapitän und 
Mannschaft, welche sie nicht verkommen lassen werden. Nach 
Amerika kommen sie sicher; denn die Dampfer haben keinen 
Aufenthalt unterwegens und ob sie nun drüben in einem Bra- 
silianischen, Uruguayischen oder Argentinischen Orte landen, 
ist ihnen völlig gleichgültig. 

Auf der vorletzten Reise hat der Kapitän bald nach Ab- 
fahrt von Madeira nicht weniger als 4 blinde Reisende vorge- 
funden und zwar in den Rettungsbooten, in welche sich die 
jungen Burschen nach geschickter Lösung der Verschnürung 
der Segeltuchdecken verkrochen hatten. Wir waren daher be- 
hilflich, die Boote zu revidiren, fanden aber nichts, als plötz- 
lich ein Bootsmann ein zappelndes Individuum am Kragen 
herbeiführte, welches unter der Schutzdecke einer Krahnwinde 
hervorgezogen war. Der junge Herr wurde gerade nicht sanft 
auf die noch hängende Treppe geschoben und sofort von einem 
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der Boote aufgenommen, dessen Insassen das Missgeschick ! 
ihres Landsmannes oder Bruders sehr zu beklagen schienen. 

Es ist 11 Uhr geworden. Die Anker werden gelichtet, 
wir dampfen in die See hinaus, noch lange den Anblick der 
jetzt im Mondschein glänzenden Insel geniessend. Die Lichter 
der Häuser von Funchal bleiben im Gesichtskreis, bis wir 


schlafen gehen. 
(Schluss folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die Budapester donaurechtsufrige Ringbahn, Budapest} (Süd- 
bahn)-O Buda Filatori gät (7,358 km) nebst den Verbindungs- 
bogen zwischen den Strecken Budapest (Südbahn) - Budapest: 
Kelenföld und Budapest - Kelenföld - Budapest - Ferenezväros 
(0,919 km), welche am 1. September d. J. für den Güterverkehr 
eröffnet wurde, ist — nach Mittheilung der geschäftsführenden 
Verwaltung des Vereins — als Vereinsbahnstrecke zu 
betrachten. 


Statistische Nachrichten über die auf den Bahnen des 
Vereins vorgekommenen Achsbrüche und Achsanbrüche. Die 
das Berichtsjahr 1891 betretfenden statistischen Nachrichten 
sind von der geschäftsführenden Verwaltung herausgegeben 
und an die Vereinsverwaltungen vertheilt worden. 


Anwendung der Vereinseinrichtungen auf den Verkehr 
der Wittenberge - Perleberger Eisenbahn mit den Vereins- 
bahnen. Nach einer Mittheilung der geschäftsführenden Ver- 
waltung des Vereins werden die Vereinseinrichtungen nach 
Maassgabe des $ 6 der Vereinssatzungen auch auf die Witten- 
berge-Perleberger Eisenbahn (Strecke Wittenberge-Perleberg 
10,54 km) Anwendung finden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 

erlassen worden: 
Nr. 4252 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die statistischen Nachrichten über die im 
Berichtsjahre 1891 auf den Bahnen des Vereins vorgekommenen 
Achsbrüche und Achsanbrüche (abgesandt am 22. d. Mts.). 

Nr. 4258 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 23. d. Mts.). 

Nr. 4281 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 
Schweizerische Centralbahn, betreffend den Vereins-Reisever- 
kehr (abgesandt am 23. d. Mts.). R 

r. 4301 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 
Schweizerische Centralbahn, Begleitschreiben zum Protokoll 
der am 3./4. d. Mts. in München abgehaltenen Ausschusssitzung 
(die nächste Sitzung des Ausschusses soll am 22. Februar 1893 
in Wien stattfinden) (abgesandt am 24. d. Mts.). 

Nr. 4305 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Anwendung der Vereinseinrichtungen auf 
den Verkehr der Wittenberge - Perleberger Eisenbahn mit den 
Vereinsbahnen (abgesandt am 23. d. Mts.). 

Nr. 4307 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinszeitung, betretfend die Nieder- 
schrift über die am 9. d. Mts. in Berlin abgehaltene Sitzung 
des Ausschusses für die Vereinszeitung (abgesandt am 
22. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Tarifpolitik der Oesterreichischen Regierung und die 
Privatbahnen. 


Aus dem Expose des Finanzministers ist noch dessen An- 
sicht über die Nothwendigkeit der Tariferhöhungen und das 
diesfällige Verhältniss der Staats- zu den Privatbahnen nach- 
zutragen. Er wies darauf hin, dass, wenn die Ausgaben fort- 
während steigen und die Einnahmen zu stark herabgesetzt 
werden, gar nichts anderes möglich sei, als dass das Staats- 
bahnwesen in seinen Erfolgen in einer bestimmten Reihe von 
Jahren kompromittirt werden müsse; es könnte die Eventua- 
lität eintreten, dass die finanziellen Erwägungen den Ausschlag 
geben und dann das Finanzressort wieder darauf dringen werde, 
dass diese Eisenbahnen abgestossen werden. Diesen Schiff- 
bruch des Staatseisenbahnsystems zu vermeiden, gibt es — 
„leider!'* — nur das eine Mittel, in der Rekonstruirung der 
Tarife nach obenhin fortzufahren, Die Stellung des Staates 
als Eisenbahnunternehmer ist wohl eine andere und eine von 


höheren Gesichtspunkten aus zu beurtheilende, als diejenige 


einer Privatgesellschaft. Er muss jedoch gleichfalls auf eine, 
wenn auch verhältnissmässig niedrigere Durchschnittsr entabi- 
lität bedacht sein und berücksichtigen, dass die in den Eisen- 
bahnen investirten Kapitalien eine in Betracht kommende Ver- 
zinsung bieten. Der Minister stellte auch den Grundsatz auf, 
dass zwischen den Privatbahnen und den Staatsbahnen in der 
Tarifbildung ein „ungeheuerer Unterschied“ bestehen müsse, 
weil das Bestreben der ersteren in ihrer Eigenschaft als 
Erwerbsunternehmungen vorweg sein müsse, für die Aktionäre 
möglichst grosse Einnahmen zu erzielen. Wir können diese 
Ansicht des Herrn Finanzministers nicht theilen, denn die Tarif- 

olitik derStaatsbahnen ist maassgebend für die Privatbahnen, da 
diese aus Wettbetriebsrücksichten von einer selbständigen Tarit- 
bildung fast ganz absehen müssen; sie können daher die Tarife 


| nicht ihren Anlage- und Betriebskosten entsprechend erhöhen, 


dagegen mussten sie früher, wenn auch widerwillig, der Rück- 
bildung der Staatsbahntarife Folge leisten. 


Die Konzession für die Dampftramway Salzburg-Parsch. 


Das „Reichsgesetzblatt“ vom 18. d. Mts. veröffentlicht die 
Konzessionsurkunde für den Bau und Betrieb der Dampftram- 
way Salzburg-Parsch, welche eine Abzweigung der Lokalbahn 
Salzburg-Drachenloch bilden und ihren Anschluss an die Linie 
Salzburg-Wörgl sowie an die Gaisbergbahn finden wird. 


Vermehrung des Fahrparkes der Oesterreichischen Staats- 
bahnen. 

Eine im Abgeordnetenhause eingebrachte Regierungs- 
vorlage ermächtigt die Regierung zur Anschaffung von 3000 
Güterwagen nebst Zubehör den Betrag von 5500000 A. in der 
Weise zu beschaffen, dass dieses Kapital mit höchstens 4,759 
verzinst und rücksichtlich des Theilbetrages von 3 667 000 fl. 
vom ‚Jahre 1894 angefangen, hinsichtlich jenes von 1833 000 Al. 
vom Jahre 1895 an in je 10 Jahren mittelst Semestralraten ge- 
tilgt wird. — Wegen dieser Kreditoperation fand im Budget- 
ausschusse ein heftiger Meinungsaustausch statt, welcher sich 
auch auf die Frage der Nothwendigkeit dieser Anschaffung 
erstreckte, worüber wir erst demnächst berichten können, weil 
der Ausschuss noch zu keiner Beschlussfassung gelangte und 
die Verhandlung hierüber vertagen musste. ; 


Lokalbahn von Tlumaecs-Palahieze nach Tlumacs. 
Der Tlumacser Zuckerfabrik wurde die Allerhöchste 


' Konzession zum Bau und Betrieb einer normalspurigen Lokal- 


bahn von der Station Tlumacs - Palahicze der Staatsbahnlinie 
Stanislau - Husiatyn nach Tlumacs ertheilt. Diese 7 km lange 
Lokalbahn ist zunächst nur für den öffentlichen Güterverkehr 
einzurichten und zu betreiben; die Einführung des öffentlichen 
Personenverkehrs bleibt dem Zeitpunkte, in welchem sich ein 
diesbezügliches Bedürfniss geltend machen wird, vorbehalten. 


Die Verstaatlichung der Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn. 


Die unter dem Vorsitze des Handelsministers Lukacs 
abgehaltene Konferenz mit den Vertretern der Fünfkirchen- 


| Barcser Eisenbahn wegen Verstaatlichung der Linien dieser 
‚ Gesellschaft hat vorläufig zu keinem Resultate geführt. 


Ausweis derjenigen Orte, an welchen sich mehrere räumlich 
getrennte Personenbahnhöfe befinden. 

Um die baldige Vorlage eines solchen Ausweises wurden 
die Bahnverwaltungen von der K. K. Generalinspektion mit 
dem Hinweise darauf ersucht, dass es erwünscht wäre, wie dies 
in dem Deutschen Reichs-Kursbuche der Fall ist, auch in das 
offizielle (Oesterreichische) Kursbuch, bezw. den „Kondukteur“ 
ein Verzeichniss derjenigen Orte aufzunehmen, an welchen sich 
mehrere räumlich getrennte Personenbahnhöfe oder Dampf- 
schift-Anlegeplätze befinden. Zugleich wurde ersucht, die Dar- 
Ebällnsnehode; wie sie in dem vorbezeichneten Verzeichnisse 
ne Deutschen Kursbuches in Anwendung steht, ganz einzu- 
halten. 


Korrespondenzkarten mit bezahlter Antwort im Verkehre 
zwischen den Kassen der K. K. Staatsbahnen und Parteien. 

Behufs gesicherter Erlangung der Empfangsanzeigen 
über von der Hauptkasse der K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen und den K. K. Eisenbahn-Be- 
triebsdirektionskassen im Wege des Post-Sparkassenamtes an 
Parteien geleistete Zahlungen werden die genannten Kassen 
ihren diesbezüglichen, auf Korrespondenzkarten mit bezahlter 
Antwort zu bewerkstelligenden Verständigungsschreiben an die 
a Parteien, und zwar auf der zweiten und vierten Seite 
ieser Doppelkarten den Vermerk „Nicht abtrennen“ anfügen, 
um hierdurch den Wunsch zum Ausdrucke zu bringen, dass 
das besagte Verständigungsschreiben seitens der Adressaten 
nicht abgetrennt, sondern im unverletzten Verbande mit der 
Antwortkarte der Postanstalt zur Rückbeförderung an den 
Ursprungsort eingeliefert werde. 


TRETEN LEE TE me = 


Das Projekt der Eisenbahn Tannwald-Landesgrenz e- 
Hirschberg (Preussisch-Schlesien). 

Infolge der bereits gemeldeten Einigung der Betheiligten 
bezüglich dieses Projektes fand in Reichenberg kürzlich eine 
Versammlung statt, in welcher berichtet wurde, dass dieseits 
die Trassenrevision mit bestem Erfolge stattgefunden hat und 
bereits das Detailprojekt behufs Einreichung an das Handels- 
ministerium ausgearbeitet wird, auch dass auf Preussischer 
Seite ebenfalls ein wichtiger Schritt geschehen ist. Es hat 
nämlich eine Deputation dem Minister der öffentlichen Arbeiten, 
Herrn Thielen, eine Petition überreicht, in welcher die 
Wichtigkeit dieser Linie dargelegt war. Die Deputation begab 
sich sodann zur Eisenbahndirektion : Berlin und erzielte hier 
das erfreuliche Resultat, dass ihr eine Befürwortung des 
Projektes vorbehaltlich weiterer Ermittelungen zugesagt wurde, 
sobald die Direktion seitens des Eiäschafamarelarteee zur 
Aeusserung aufgefordert wird. 


Obst- und Wildbaumkulturen längs den Oesterreichischen 
Eisenbahnen am Schlusse des Jahres 1891. 


Die Gesammtzahl der gepflanzten Obstbäume betrug mit 
Schluss des Jahres 1891 369875 Stück gegen 359573 im Jahre 
1890. Es ist somit eine Vermehrung um 10302 Stück Obst- 
bäume eingetreten, d.i. 2,9 % gegen 3 % des Jahres 1890. Im 
Durchschnitt ergeben sich für das Bahnkilometer 23,7 Stück 
Obstbäume gegen 23,5 Stück im Vorjahre. Es hat sonach sich 
die Dichtigkeit der Obstpflanzungen im Jahre 1891 nur um 
0,2 Stück, d. i. 0,9 # vergrössert. 

Das Gesammterträgniss der Obstbaumkulturen belief sich 
im Jahre 1891 auf 935,75 fl. gegen 1072,75 fl. im Vorjahre und 
hat sich daher um 137 fl. vermindert. 

Einen Ertrag der Wildbaum- und Sträucherkulturen 
weisen nur die Südbahn und die Königlich Sächsischen Staats- 
ehzen aus, erstere mit 245,72 fl., letztere mit 2,90 .4, d.i. 
1,74 2. 

Auf 1ı km Bahnlänge entfallen im Jahre 1891: 335 Stück 
Einzelpflanzungen gegen 323 Stück, dann 513m Reihenpflanzen 
gegen 494 m und 551 m? geschlossene Bestände gegen die 
gleiche Anzahl des Vorjahres. Es ist sonach eine absolute 
und auch eine relative Zunahme der Anpflanzungen längs der 
ÖOesterreichischen Eisenbahnen im Jahre 1891 zu konstatiren. 


Die Fassdauben-Ausfuhr in Triest und Fiume. 

Dieselbe weist in Triest im Oktober d. J. eine bedeutende 
Steigerung auf. Die Ausfuhr betrug 902927 Stück, d.i. um 
etwa 600000 mehr als im Oktober des Vorjahres. Die Ausfuhr 
Fiumes ist dagegen erheblich zurückgegangen; dieselbe betrug 
3034673 Stück gegen 5,5 Millionen im Oktober des Vorjahres. 
Von den von Triest verschifften 902927 Stück gingen nicht 
weniger als 820 300 nach Italien, 


Die gemeinsamen Dienstvorschriften für den Gütertransport 

auf den Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 
wurden vom Tarifkomitee ausgearbeitet und von der in Riva 
abgehaltenen Direktorenkonferenz angenommen; dieselbe sprach 
auch der Generaldirektion der Oesterreichischen Staatseisen- 
bahnen den Dank für ihre diesfällige Mühewaltung aus. Diese 
hatte nämlich dem „Tarifanzeiger“ zufolge schon im Jahre 
1889 die Nothwendigkeit einheitlicher Vorschriften sämmt- 
lichen Bahnverwaltungen mit der Einladung nahe gelegt, sich 
an der Ausarbeitung der gemeinsamen Vorschriften zu bethei- 
ligen; dieselbe wurde durch das Berner Uebereinkommen 
wirksam gefördert. Somit ist die Einheitlichkeit der Verkehrs- 
normen für alle Bahnen der Monarchie geschaffen; nur die 
prozessualen, die nicht verbindlichen Bestimmungen sind von 
der Südbahn und den Ungarischen Bahnen noch nicht definitiv 
angenommen worden; die Dienstvorschriften auf den Unga- 
rischen Linien werden selbst nach der grundsätzlichen Eini- 
gung noch in manchen Beziehungen von den Oesterreichischen 
abweichen; es wird damit jedenfalls eine vollständige Reor- 
ganisation des Eisenbahn-Verfrachtungswesens erzielt werden. 
' Diese Dienstvorschriften, auf die wir noch zurückkommen 
Ü werden, zerfallen in 5 Theile, und zwar: ]. und 2. Bestim- 
‘mungen für die Manipulation beim Gepäckverkehr und beim 
‚Gütertransport; 3. Bestimmungen für die Beförderung von 
'Thieren und thierischen Rohstoffen; 4. Zollinstruktion; endlich 
5. Feststellungs-, Melde- und Nachforschungsverfahren bei Ab- 
gängen und Beschädigungen. Diese Dienstvorschriften unter- 
scheiden verbindliche und nichtverbindliche Bestimmungen; 
die letzteren können nach den Verhältnissen der einzelnen 
Bahnen auch abgeändert werden. 


Eröffnung der Haltestelle Planina und Erweiterung der 
Abfertigungsbefugnisse der Ladestelle Sedlnitz. 
Am 13. d. Mts. wurde in der Ausweiche Planina 
zwischen den Stationen Loitsch und Rakek an der Linie 
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Wien-Triest der Südbahn eine Haltestelle für den Personen- 
verkehr und beschränkten Gepäckdienst eröffnet. 

Am 15. d. Mts. wurden die Befugnisse der zwischen 
den Stationen Stauding und Freiberg der Lokalbahn Stauding- 
Stramberg gelegenen Ladestelle Sedlnitz dahin erweitert, 
dass in Beıben auch Holz, Kohle und Kalk in ganzen 
Wagenladungen von 10000 kg zur Auf- und Abgabe gebracht 
werden können. 


Schmiedeeiserne Eisenbahn-Scheibenräder. 


Solche wurden vom Ingenieur und Verwaltungsrath der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Regierungsrath Hönigswald, 
erfunden. Dieselben ‚sollen in Zukunft bei Eisenbahn -Last- 
wagen an die Stelle gusseiserner Scheibenräder treten, weil 
die letzteren weit weniger dem Bersten ausgesetzt sind. In- 
folge einer Einladung des Erfinders verfügten sich etwa 
70 Personen, Fachmänner, Vertreter der Regierung, der Eisen- 
bahndirektionen und der technischen Anstalten nach den 
Maschinenwerkstätten der Kaiser Ferdinands -Nordbahn in 
Floridsdorf, um Schlagproben mit den neuen Rädern beizu- 
wohnen. Die Ergebnisse dieser Proben haben alle Erwar- 
tungen übertroffen. Zuerst wurde eine Schlagprobe auf ein 
neues Rad mit einem Fallbären von 458 kg Gewicht vorge- 
nommen, welcher, aus 5 verschiedenen Höhen fallend, ein 
Arbeitsmoment von 300, 400, 500, 600 und 700 kg darstellte, das 
letztere das höchste, welches ein Rad je zu ertragen haben 
kann. Das Scheibenrad zeigte nach dieser Probe keinerlei 
Risse oder sonstige Beschädigungen, obgleich die Fallhöhe 
zuletzt die ausserordentliche Ziffer von 4150 mm erreicht hatte. 
Sodann schritt man zu Zerstörungsproben unter einem Dampf- 
hammer mit dem Fallgewichte von 1975 kg und einem Hub 
von 320—465 mm. Diese Probe ergab nach 6 Schlägen auf das 
stehende Rad nur Eindrücke von zusammen 32 mm auf beiden 
Seiten, ohne dass das Rad selbst eine Veränderung in der 
Gestalt erfahren hätte Da bei dieser ausserordentlichen 
Widerstandsleistung des geschmiedeten Rades eine bis zur 
Zerstörung getriebene Probe einen halben Tag beansprucht 
haben würde, so wurde die Fortsetzung der Probe als nutzlos 
eingestellt. ä 


Eine elektrische Bahn Wien-Budapest. 


Hierüber hielt im Oesterreichischen Ingenieur- und Archi- 
tektenverein Oberingenieur Hugo Köstler einen Vortrag. 
Der Vortragende en zunächst eine Beschreibung der projek- 
tirten Bahn, welche von Ofen am rechten Donauufer die Orte 
Banhida, Raab, Wieselburg, Fischamend berührend, nach Wien 
führen, normale Spurweite erhalten und zweigeleisig sein soll. 
Es soll eine Fahrgeschwindigkeit von 200 km in der Stunde 
erzielt werden, wodurch die Dauer einer Reise zwischen den 
beiden Hauptstädten von 5 Stunden auf 1 Stunde und 25 Mi- 
nuten herabgesetzt würde. Eine Fahrt von Wien nach Paris, 
zu der man jetzt 26 Stunden benöthigt, könne in 7 Stunden, 
eine solche von Paris nach Konstantinopel statt in 65 in 15 
Stunden zurückgelegt werden. Es soll in kurzen, 10 Minuten 
nicht überschreitenden Intervallen ein einzelner Wagen abge- 
lassen werden, der einen Fassungsraum für 40 Personen hat 
und nebst den Reisenden nur noch die Post zu befördern hätte. 
Zu seiner Weiterbeförderung wären mit Rücksicht auf die 
Steigungsverhältnisse 4 Elektromotoren mit je 200 Pferde- 
kräften erforderlich. Es sind 2 Centralstationen in je 60 km 
Entfernung von Wien und Budapest in Aussicht genommen. 
Der Verfasser dieses Projektes, der Direktor der Ganz’schen 
Maschinenfabrik, Zipernowsky, will dadurch die Verwend- 
barkeit des elektrischen Betriebes für den Schnellverkehr 
zwischen 2 grossen Verkehrscentren beweisen. 

Die schweren finanziellen Bedenken gegen dieses wieder- 
holt aufgetauchte Projekt gedenken wir demnächst zu be- 
sprechen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Das Stocken des Handels und die traurige Erschlaffung 
jeder wirthschaftlichen Initiative halten an; die sonstige Leb- 
aftigkeit des Herbstverkehrs will dieses Jahr gar nicht be- 
ginnen. Die Transportwerthe haben sich im allgemeinen 
ziemlich behauptet und die kleinen Abschwächungen der Kaiser 
Ferdinands- Nordbahn (2782), Galizischen Carl Ludwigbahn 
(215,70), Staatsbahn (993,25) und der Südbahn (98) sind ohne 
Bedeutung. Die Erholung der Nordwestbahn (211,50) und der 
Elbethalbahn (229,25) ist auf die Nachricht zurückzuführen, 
dass sich deren Verwaltung mit dem Plane der Umwandlung 
ihrer Prioritäten trägt, welche deshalb etwas schwierig ist, 
weil hierbei das new Vorgehen, bezw. die Kündigung 
des Kapitals durch deren Text unmöglich ist. Auch die 
übrigen Böhmischen Bahnen waren infolge der günstigeren 
Oktobereinnahmen mehr beachtet. 
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Aus der Schweiz. 


Zum Konzessionsgesetz: Ver ne zur Versicherung 
der Reisenden und des Personals. 


In mehreren neuen Konzessionsentwürten wurde vom 
Schweizerischen Eisenbahndepartement zu demjenigen Artikel, 
der den Gesellschaften die Verpflichtung auferlegt, einen Er- 
neuerungs - Reservefonds anzulegen, sowie eine Kranken- und 

nterstützungskasse zu bilden, folgender Zusatz beantragt: 
Ferner sind die Reisenden und das Personal bezüglich der aus 
dem Bundesgesetz über die Haftpflicht vom 1. 
- vorgehenden Verpflichtungen bei einer Anstalt zu versichern.“ 
Der Bundesrath nahm im einzelnen Falle jeweilen diesen Zu- 
satz an. Diese Zusatzbestimmung wurde jedoch mehrere Male 
von 
vegierungen bekämpft, mit der Begründung, dass über die 
Tragweite dieser Bestimmung noch keine Anhaltspunkte vor- 
liegen. — Der Bundesrath hat nun auf Grund einer vom Eisen- 
bahndepartement vorgenommenen Untersuchung, in Berück- 
sichtigung des grossen Interesses, welches der Verkehr an 
der Sicherung der den Eisenbahnen durch das Haftpflichtgesetz 
auferlegten Verpflichtungen hat, beschlossen, die Ver pflichtung 
zur Versicherung der Reisenden und des De onkls in den 
künftigen Konzessionen grundsätzlich als Zusatz zu Art.25der 
Normalkonzession der Bundesversammlung zu beantragen. 


Eisenbahndepartement: Personalien. 


Die Stelle des Chefs des administrativen Inspektorats wird 

vorläufig nicht neu besetzt. Das genannnte Departement ist da- 

egen beauftragt, eine Vorlage für die Neuorganisation dieses 
nspektorats zu machen. 


Schweizer Eisenbahnaktien an der Pariser Börse. 


An der Pariser Börse sollen vom 22. d. Mts. ab auch 
Schweizer Eisenbahnaktien gehandelt werden und es werden 
namentlich die Jura-Simplon-Stammaktien genannt. 


Aus Nord- und Südamerika. 


Der Verkehr auf den nördlichen Binnenseen 


Nordamerikas beträgt gegenwärtig nach einer Mittheilung der 
‚Railr. Gaz.“ jährlich über 63 Millionen Tonnen. Den die Ver- 
bindung zwischen dem Huron- und dem Eriesee bildenden 
Detroit River passirten allein im Jahre 18389 nach den staat- 
lichen Erhebungen 36 203568 t. Diese Zahl wird besser illustrirt 
durch die Mittheilung, dass der gesammte überseeische Handel 
der Vereinigten Staaten nur 26983313 t betrug, mithin hinter 
dem Verkehr allein des Detroit River um 10 Millionen Tonnen 
zurückblieb; dieser betrug noch 3 Millionen Tonnen mehr als 
der gesammte überseeische und Küstenverkehr von London 
und Liverpool zusammengenommen. Die im Binnenseeverkehr 
geleisteten Tonnenkilometer betrugen im Jahre 1891 mehr 
al 25 % des gesammten Eisenbahnverkehrs der Vereinigten 
aaten. 


Der St. Clairtunnel 


unter dem den Huron- mit dem Eriesee verbindenden St. Clair- 
tluss zwischen Port Huron und Sarnia gelegen, ist seit Ok- 
tober 1891 für den Güterverkehr und seit Dezember 1891 für 
den Personenverkehr eröffnet. Die anfänglich im Betrieb 
befindlichen zehngekuppelten schweren Tendermaschinen ge- 
nügten für den Betrie nicht, da die Fassungskraft ihrer 
Wasserbehälter mit 8,2 cbm nicht ausreichte. Es sind des- 
halb von den 4 vorhandenen Maschinen nachträglich 3 mit 
Tendern versehen worden. Die Maschinen wurden ursprüng- 
lich wegen der Rauchverminderung mit Koks geheizt; dieses 
Material liefert jedoch nicht den nöthigen Dampf und man ist 
deshalb zur Steinkohlenfeuerung übergegangen. 3 Maschinen 
sind täglich im Dienst, die vierte steht in Reserve. Dieselben 
vermögen Züge von höchstens 27 beladenen Wagen zu 
SSL chen. Der Tunnel ist eingeleisig, die Zufahrtsrampen 
jedoch zweigeleisig. Die sich entwickelnden Verbrennungs- 
gase ziehen rasch ab. Bei der Fahrt mit dem Tender voran 
vermag der Lokomotivführer eine beträchtliche Strecke vor- 
wärts zu sehen, fährt jedoch die Maschine voran, so ist wegen 
der starken Rauchentwickelung jeder Ausblick nach vorn 
unmöglich. Alsdann wird auch das Maschinenpersonal trotz 
geschlossener Thüren und Fenster seines Standes vom Rauch 
arg belästigt. Der Tunnelbetrieb ist durch Blocksignale ge- 
sichert. Bei der Kürze der Fahrt durch den Tunnel von 2% 
Bee haben die Reisenden unter der Rauchbelästigung nicht 
zu leiden. 


Zur Frage der elektrischen Lokomotiven 
schreibt die „Electrical World“ u. a.: 
„Zweifellos sind viele Elektriker der Ansicht, dass die 
Dampf lokomotive eine sehr verschwenderische Form der 


| 


| Kohlenersparniss bei 


uli 1875 her- 
| der Kohlenersparniss der stationären Maschine gegen die Lo- 


den Konzessionsbewerbern und selbst von den Kantons- 
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Dampfmaschine darstellt und dass eine elektrische Lokomotive 
sparsamer arbeiten würde, weil sie durch eine grosse, ökono- 
mische stationäre Dampfmaschine betrieben wird. Während 
das häufig zutreffend sein wird, gilt dies jedoch von den 
besser konstruirten Lokomotiven viel weniger, als allgemein 
angenommen wird. Man sollte deshalb nicht zuviel zu Gunsten 
der elektrischen Lokomotiven einzig wegen der grösseren 
einer stationären Maschinenanlage 
sprechen. Bei einer elektrischen Bahn sind 3 Verlustquellen 
vorhanden, diejenige in der Dynamomaschine, in der Leitung 
und im Motor. Diese Verluste sind bestrebt, die Differenz in 


komotive auszugleichen, und es ist zweifelhaft, ob überhaupt 
noch zu Gunsten der einen oder der anderen Anlage ein Unter- 
schied bestehen bleibt, wenn man in Erwägung zieht, dass bei 
dem elektrischen Betrieb 3 Maschinen von je 1000 PS. erfor- 
derlich sind, um eine einzige Dampflokomotive von gleicher 
Stärke zu ersetzen, nämlich 1 Dampfmaschine, 1 Dynamo- 
maschine und 1 Motor. Die Verzinsung des für Beschaffung 
dieser Maschine erforderlichen Kapitals muss von der mög- 
lichen Kohlenersparniss direkt abgezogen werden.“ 


Chile. 
Um die durch den Bürgerkrieg verwirrte Finanzlage 
wieder zu bessern, wird die Regierung im Jahre 1893 die Eisen- 
bahntarife um 25 % erhöhen. 


Bolivia, 


Die Peruvian Corporation hat die Konzession für eine 
Eisenbahn von La Paz nach Puerto Desagudero am Titicaca- 
see erhalten; die Regierung gewährleistet eine 6% Verzinsung 
des Anlagekapitals und verpflichtet sich, im Verkehrsgebiet 
der Bahn, das auf 50 km zu beiden Seiten der Linie festgesetzt 
ist, keine andere Eisenbahnlinie zu konzessioniren. Um aber 
einem Missbrauch dieses Monopols vorbeugen zu können, hat 
sich die Regierung das Verstaatlichungsrecht nach Ablauf von 
20 Jahren vorbehalten; will sie von diesem Recht Gebrauch 
machen, so hat sie der Gesellschaft die Anlagekosten nebst 
einem Aufschlag von 15 % zu erstatten. j 


Bücherschau. 


Stationsverzeichniss der Preussischen Staatseisenbahnen 
nebst Angaben über Lage, Verhältnisse, Betriebseinrichtungen 
usw. der einzelnen Stationen. Herausgegeben im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten nach den Angaben der Königlichen 
Eisenbahndirektionen. Berlin 1892, Verlag von Julius Springer. 

Das vorstehend aufgeführte, im Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten herausgegebene Werk bietet mehr als der 
Titel verspricht; es ist nicht sowohl ein Stationsverzeichniss, 
als vielmehr eine Stationsstatistik der Preussischen Staats- 
eisenbahnen. Es gibt vor allem in übersichtlicher tabella- 
rischer Form Namen, Rangeklasse und Einwohnerzahl der 
alphabetisch zusammengestellten Stationen bezw. der Stations- 
orte, sodann Angaben über deren Lage nach der Bahnstrecke 
sowie betreffend das Bahngebiet, unter welcher betriebs- 
leitendenVerwaltung (Direktion, Betriebsamt, Bauinspekt ion) die 
Station steht und Notizen, ob dieselbe selbständige Fahrkarten- 
ausgabe- und Abfertigungsstelle für Gepäck, Eilgut und Güter, 
Werkstätten und sonstige Betriebseinrichtunger besitzen. Ferner 
wird angegeben, zu welchem Bezirke anderer Behörden (Re- 
gierung Kreis usw.) die Station gehört. Endlich aber wird 
mitgetheilt, ob sich Fabriken und grössere gewerbliche An- 
lagen an dem Stationsort befinden und werden die angren- 
zenden für den Eisenbahnverkehr wichtigen Ortschaften mit 
ihrer Entfernung von der Station namhatt gemacht. — Wie 
man sieht, empfiehlt sich das Verzeichniss als ein Hand- und 
Hilfsbuch besonders für Eisenbahn-Behörden und Aemter, sowie 
für Eisenbahnbeamte. Die äussere Ausstattung des Werks (Satz, 
Druck und Papier) ist treflich — und der Preis desselben 
(10 4), wenn man den Umfang (60 Druckbogen) berücksich- 
tigt, ein sehr mässiger. 


Personalnachrichten. 


Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Weltin in 
Strassburg ist der Charakter als Baurath verliehen. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Versetzt sind die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Klimberg, bisher in Hagen, als Vorsteher der zu dem Kö- 
niglichen Eisenbahn - Betriebsamte in Wiesbaden gehörigen 
Bauinspektion in Limburg a. d. Lahn und Werren, bisher 
in Limburg a. d. Lahn, als Mitglied an das Königliche Eisen- 
bahn-Betriebsamt in Hagen. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnnng von Strecken. 


Am 1. Dezember d..J. werden eröffnet: 

1. die dem Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsamt in Hagen unterstellte 
Bahnstrecke Meinerzhagen - Marien- 
heide mit der Station Marienheide 
für den Gesammtverkehr, 

2. die an der Bahnstrecke Unna-Soest 
gelegene Station Hemmerde für den 
Privatdepeschenverkehr. 

Für die neue Bahnstrecke hat die Bahn- 
ordnung für Deutsche Eisenbahnen unter- 
geordneter Bedeutung vom 12. Juni 1878 
Gültigkeit. 

Am Tage der Betriebseröffnung wird 
zu dem Lokal-Gütertarif für den hiesigen 
Direktionsbezirk der Nachtrag VII ein- 
geführt, welcher die der Frachtberech- 
nung im Verkehr mit Station Marien- 
heide zu Grunde zu legenden Entfer- 
nungen enthält. Die ausserdem in den 
Nachtrag aufgenommenen Entfernungen 
für die Station Holzwipper finden erst 
von dem noch nicht feststehenden Tage 
der Eröffnung dieser Station für den 
Güterverkehr Anwendung. Die Tarif- 
sätze für den Personen- und Gepäck- 
verkehr von und nach Marienheide sind 
aus der auf den betheiligten Stationen 
ausgehängten Preistafel ersichtlich. 

Soweit in den Gütertarifen mit den 
Preussischen Staatsbahnen und der Olden- 
burgischen Bahn Entfernungen bezw. 
Frachtsätze für die Station Marienheide 
noch nicht vorgesehen sind, werden 
solche bei der Betriebseröffnung ein- 
geführt. 

Elberfeld, den 22. November 1892. (2309) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Betriebseröffnung auf der eingeleisi- 
gen, normalspurigen Vollbahn Wün- 
schendorf- (Wolfsgefärth-) Gera. Am 
1. Dezember d. J. wird die eine Fort- 
setzung der Staatseisenbahnlinie Weisch- 
litz- Wünschendorf darstellende, einge- 
leisige normalspurige, 11,29 km lange 
Vollbahnstrecke Wünschendorf - Gera 
dem allgemeinen Verkehr übergeben 
werden. 

Für den Betrieb sind die auf den 
Sächsischen Staatseisenbahnen gültigen 
Reglements- und Spezialbestimmungen 
maassgebend. 

Die neue Linie enthält ausser dem 
Anschlussbahnhofe Wünschendorf und 
der Endstation Gera die für den vollen 
Personen- und Güterverkehr eingerich- 
teten Haltestellen Liebschwitz und 
Zwötzen, sowie die vorläufig nur für 
den vollen Güterverkehr ausgerüstete 
Station Gera-Pforten. 

Die Station Wolfsgefärth wird Sächsi- 
scherseits für den Personenverkehr vom 
Tage der Betriebseröffnung der neuen 
Linie ab, für den Güterverkehr aber 
vom 1. Januar 1893 ab geschlossen. 

Die Tarife für die Personen- und Ge- 
päckbeförderung werden auf den Ver- 
kehrsstellen ausgehängt werden. Für 
die Beförderung von Gütern, Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren gelten 
die normalen Frachtsätze. Die der 
Frachtberechnung zu Grunde zu legen- 
den Entfernungen sind in dem bei allen 
Stationen zu erlangenden Nachtrage XV 
zum Kilometerzeiger der Sächsischen 
Staatseisenbahnen enthalten. 

Dresden, am 22. November 1892. (2310) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Am 1. Dezember d. J. wird der an der 
Strecke Berlin - Breslau : zwischen den 
Stationen Guben und Jessnitz belegene 


neue Haltepunkt Amtitz für den Per- 
sonenverkehr eröffnet. Es werden da- 
selbst Bedarf 
halten: 
a) Richtung Guben-Jessnitz Nr. 71 um 
7.17, Nr. 63 um 2.11, Nr. 67 um 11.23, 
b) Richtung Jessnitz-Guben Nr. 68 um 
6.39, Nr. 72 um 3.38; Nr. 64 um 7.31. 
Berlin, im November 1592. (MG32311) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


folgende Züge nach 


2. Fahrplanbekanntmachungen. 


Fisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Vom 1. Dezember d. J. ab wird der 
Schlafwagen- Verkehr zwischen 
Berlin und Hamburg bei den 
Nacht-Personenzügen 

Nr. 51 ab Hamburg Berliner Bahnhof 
11.% Abends nnd 
Nr. 52 ab Berlin Lehrter Bahnhof 
11.30 Abends 
wieder aufgenommen. 
Altona, den 23. November 1892. (2312) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Die zwischen Bonenburg und Warburg 
neu eingerichtete Haltestelle Menne wird 
am 1. Dezember d. J. und die zwischen 
Herrenhausen und Langenhagen gelegene, 
bislang nur für den Personen- und Ge- 
päckverkehr eingerichtete Haltestelle 

innhorst wird am 15. Dezember d. J. 
für den Eilgut- und Frachtgutverkehr, 
erstere Haltestelle ausserdem aber auch 
für die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren eröffnet. 

Gleichzeitig mit der Eröffnung dieser 
Haltestellen wird eine direkte Güter- 
bezw. Vieh- etc. Abfertigung von und 
nach denselben sowohl im diesseitigen 
Lokalverkehr als auch im Verkehr mit 
Stationen der übrigen Preussischen 
Staatsbahnen in Wirksamkeit treten. 

Die dafür in Anwendung kommenden 
Frachtsätze sind demnächst bei den be- 
treffenden Güter-Abfertigungsstellen zu 
erfahren. 

Hannover, den 21. November 1892. (2313) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 10. Dezember d. J. wird die an der 
Bahnstrecke Leipzig - Zeitz belegene 
Haltestelle Gross-Zschocher Preuss. Stsb., 
welche bisher nur für den Personen-, 
Gepäck- und Güterverkehr eingerichtet 
war, auch für die Abfertigung von 
Leichen, Fahrzeugen undlebenden Thieren 
eröffnet. 

Erfurt, den 21. November 1892. (2314) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Verkehr 
mit Ungarn. (Herausgabe eines 
neuen Getreide-"ete Tarifs — 
Heft3.) Am 10. Dezember d. J. tritt 
in oben bezeichnetem Verbande ein 
neues Tarifheft 3 in Kraft. Dasselbe 
enthält Ausnahmefrachtsätze für: 

a) Getreide, Hülsen- 

früchte und Müh- | 
lenfabrikate aus Ge- 


bei Aufgabe 
von mindestens 


treide und Hülsen- 5 
 früchten, Bin a 
b) an: und | und mit je 

Sa: einem Fracht- 


c) Kleie, : ; 

d) Reisabfall, Oel-| m,Prief oder 
kuchen und Oel- hierfür 5 
kuchenmehl, | wann 

e) Mais (Kukuruz), 


f) en leer zurück oder zur 
üllung gehende Säcke bei Aufgabe 
in beliebigen Mengen 
zwischen Stationen der Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Erfurt, Frankfurt aM., 
Hannover (mit Einschluss der Warstein- 
Lippstadter Eisenbahn) und Magdeburg, 


‚sowie der Saal-, Weimar-Geraer und 


Weimar-Berka-Blankenhainer Eisenbahn 
einerseits 
und 

Stationen der K.K. priv. Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn, sowie der Königlich 
Ungarischen Staatseisenbahnen und der 
im Betriebe derselben befindlichen Lokal- 
bahnen andererseits. 

Durch diesen Tarif wird das bisherige 
Tarifheft 3 vom 1. Januar 1892 aufge- 
hoben. Der neue Tarif enthält gegen- 
über dem bisherigen neben vielfachen 
Frachtermässigungen und Erweiterungen 
der direkten Abfertigung zum Theil 
auch Frachterhöhungen. Ferner wird 
durch denselben für verschiedene Sta- 
tionsverbindungen, für welche in dem 
alten Tarif direkte Frachtsätze bestehen, 
die direkte Abfertigung aufgehoben. 

Soweit letzteres der Fall ist, und so- 
weit Frachterhöhungen vorliegen, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze noch bis 
Ende Februar 1893 in Gültigkeit. 

Das neue Tarifheft ist bei den bethei- 
ligten Güter - Abfertigungsstellen und 
Verbandsverwaltungen zum Preise von 
1,70 „7. oder 1 Hl. Oe. W. käuflich zu er- 
halten. 

Magdeburg, den 24. Nov. 1892. (2315) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Süddeutscher Eisenbahnverband (Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Verkehr), Theil VI Hett Nr. 2 
vom 10. Oktober 1891. Mit Gültig- 
keit vom 15. Dezember 1392 wird die 
Station Mitroviez-Szävapart (Mitrowitz- 
Saveufer) der K. Ungarischen Staats- 
bahnen mit den für die Station Mitro- 
viez bestehenden Frachtsätzen in den 
Tarif einbezogen. 

München, im November 1892. (2316) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. In den Ausnahmetarif 
Nr. 25. des Heftes IA (für Lebensmittel 
in Eilfracht im Verkehr mit Würz- 
burg Bad. Bahn) sind mit sofortiger 
Wirkung die Schweizerischen Stationen 
Aarau und Luzern einbezogen 
worden. 

Karlsruhe, den 22. November 1892. (2317) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Siidwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 1. Dezember d. J. 
werden die neu eröffneten Stationen der 
Bregthalbahn (Strecke Donaueschingen- 
Hammereisenbach) in den direkten Ver- 
kehr mit Stationen der Main - Neckar- 
bahn (Südwestdeutsches Tarifheft Nr. 6) 
sowie mit Stationen der Hessischen 
Ludwigsbahn und der Hessischen Neben- 
bahnen (Südwestdeutsches Tarifheft 
Nr. 9) einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Stationen. 

arlsruhe, den 22. November 1892. (2318) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Fortsetzung der amtl. Bekanntm. 8. I. 


I 
Berlin, am 26. November 189% 


Nr. 22. Jahrgang 1892. 


Anzeiger 
- überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. November Vorm. gemeldet 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zudem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pix. zu beziehen. 
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gerort Bemerkungen 


= Bezeichnun | = Art der Ge- [2 La 
z 8 = | S | Ka Inhalt ER 7 m zu; = S arrärr. man 
& : Se 
= Marke | Mr. a RUN | ' kg 8 Salon Name male, welche zur 
[| der Güter a | | der Bahn Amen Kannant 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1| AS | 1 1| Korb | Kleider — | 46 | 1 Berlin Ostbhtf. |K. E.-D. Bromberg 
2 N — 1) Ballen | Kastanien — | 50 | 2  Lodelinsart [Grand Central Belge, 
3 B 1/8 8 Bunde | 24 leere Kisten 75 3 Hamburg B. | K.E.-D. Altona 
4 BER 4908 1) Fass | leer —ı 15 ı 4 Kirchberg Sächsische Stsh. 
5 GR |... — 1 Bund | Körbe —| 1715 Altona K. E.-D. Altona 
BZ DRP | 19128 2 { Bien } leer — | — | 6| Neustettin K. E.-D. Bromberg |„Berlin“ auf 
7| EK 23 1 Vorschlag. leer — | 30 7 Stuttgart ‚Württemberg. Stsb. | - 
8 EK 364 1 Fass | Sauerkraut —|1% ı 8 Karthaus Linksrh. Köln Pre) = 
9| EZ 12368 1 Kiste | Sägeblätter — | 695| 9 Sprendlingen |HessischeLudwigsb. Be t 
10 F _ 1| Tonne frische Fische —/ı8 |10 Stolp K. E.-D. Bromberg | ("uno ee 
eı FG 5905 1, Kiste | Kleidungsstücke — | 11 11! Osterwieck Osterwieck-Wasserl.| Eh De te 
12 EIH: 52 | ı| Fässchen | leer — | 14 |12! Reutlingen Württemberg. Stsb. | ern iR 2 
13) G Co 897 il — Verschlagleiste —| 14 |133) Berlin H. K. E.-D. Altona Bm 3210 9B, 
14 GD 16080 1 = | Messingstange —_ 1 !14 Mattierzoll K. E.-D. Magdeburg 
15, G Sch 15233 3 Fass leer 2er 15, EieEN Sächsische Stsbh. 
16, GW 87 1, Kiste \ gefüllt — | 58 |16 Ingelheim HessischeLudwigsb. "pn, Be 
17 a _ 1|l Sack | leere Säcke — | 33,5, 17° Saarbrücken Linksrh. Köln EL Bere 
| r | Ir ne + ler) bei Boden- 
18 (undeutlich) \ — | 1] Korb |leer —| 12 |18 BerlmB.A. K. E.D. Erfurt { ae 
19: HM 115 1 Kübel Zinngeschirr — 126 | 19 Lessen ıK. E.-D. Bromberg | 
20 J 1249 1 Kiste ? — ı 36 |% Mariembourg Grand Central Belge 
Untertheil zu Platt- FH 
21 J 19 1 ofen mit 1 abge- ? |21 Darmstadt HessischeLudwigsb. 
brochenen Fuss | | 
22 JJIS = 1 Kiste frische Fische — 1187122 Thorn K. E.-D. Bromberg 
23| Jo 13/14 2| Säcke Kartofteln — | 117 123 Cosel K. K. E.-D. Breslau 
24 JS 1257 1 — Wagendecke — | — 124 Nürtingen Württemberg. Stsb. 
| 301 | j ; 
tn) oder | ı Kiste ) Marktgut? 207 25  Amstadt K. E.-D. Erfurt 
4680 | | Br - 
6 L 1 4681 % 3| Kisten | leer — | 95 |agjf Plauen i V- V Sächsische Stsb. 
27 LD 9 | .1| „Ballen | Mais — , 101 |27 Mariembourg Grand Central Belge 
28 LL 3 | = , Halbstückfass, leer 115 28 Gaualgesheim HessischeLudwigsb. 
9 Mn z Au 0 } 2| — , Pflugschaare — 7 29|Briesen, Westpr. K. E.-D. Bromberg 
of ga 1) Kiste gefüllt — | 49 | 30) Griesheim a/M. |HessischeLudwigsb. 
31 N 0 — | Dezimalwaage — | 23 |31| Breslau O. S. K. E.-D, Breslau 
32 NS = — | Gitter =.) BIER ER Ag asnhure, K. E.-D. Altona 
| 1 | Sternsch. | a Tr j 
33 OÖ I ' 1! Kollo | 2 Steinhammer —. — | Breslau ' K. E.-D. Breslau 
| u '‚Tischehen mer ieite | | 
| | | und angebundenem, | Kir - 2 Ei en 
&4 R 1 | — ee al — '34 Ludwigsburg "Württemberg. Stsb. 
| (verpackt) | | 
35| R = 1) Kiste eiserne Ofentheile — | 13 | 35, Breslau 0. S. K. E.-D. Breslau ER 
36 RB 790 1) Fässchen | leer Ted 36 | Be iiapnd \ Württemberg. Stsb. chat . 
37 R&C 14507 1 Fass leer — 11 37. en N Sächsische Stsb. eye Neu- 
38| RS 2084 1 Sack Coriander Lx ee 38 Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg) KNelerbee 
39 S 15 1l Kiste Bücklinge = 4,5| 39) Weissenflls | K. E.-D. Erfurt für 195 
40, SFG 249/4 3| Fässer ? — | 903 | 40). Hamburg H. | K. E.-D, Altona a 
41 VI —_ 1 Packet Papier — 70 |41 Fauquemont Grand ÜCentral Belge ; 
| | | | 


| i =| Art der | 
en Sr ehnues E Ver. Inhalt 
| Marke Nr. |<| packung | 
= 
H| der Güter 
| Scheibenrad mit 
42 Ww | 1 — angehängten 2 eis. 
| Rädchen 
43 WH 45465 il Kiste ? = 
44| wWH | 134 3| DBütten | leer = 
45 wWH 1456 1) Packet | Vanille e 
46 Ws 21 1 Kiepe Schuhmacherleisten — 
47\ Z 1301 4 Bunde Flanschen — 
B. Güter m. Adr. bez.: 
48 S. N. Aalborg, 1690 1 Kiste ? 
49, Bergner 489 il Fass leer — 
50 K. Börner 440 1| s leer — 
Clemens \ 
Büchner {| | 
51 | eng: N — 1 | Tonne Cement _ 
Ka 2 | 
WIESE) Oval ACER HERR | rn ei f2 
52\ Eberbach | z an leer 
} Eebing & \ Br | 7 \ m 
53h Ar:ikens ( 1 | Kollo eis. Bettstelle 
54 Erkner 11718 1| == Metalleylinder - 
{  Grosch- \) | 
55 witzer 6502 1| Fass leer Ab 
Brauerei J | 
56 Hainspach \ er: N 2| Fässer leer a 
f EH \ & Sack NR Br 
57, Hinbure | 1| ai weisser Pfeffer 
58 H. Heize —_ 1 Ä Rh } leer _ 
59) Main 7 2 Er Privatdecken u 
60 Marlier 0079 1 Kiste Egeln 
| 18 | 
| (95895 bi 
61 Gehr. R. /{ ist 1 g — 
| durch- \ | 
strichen) 
| | C. Güter m. Numm.bez.: 
62 - r 2| Päckchen | Blumendraht u 
63 = 13 1| (ge Hängelaterne 
64 = 59/60 2) Kolli Viehgitter —_ 
65 weiss 61 1 Tu gusseis. Platte —_ 
66, S | 60 \ 2 Rollen | Winterdecken _ 
67) (Schein) | 81 1 kl. Packet | Jeinene Decken — 
68 — 2208 1| Kollo Eisen _ 
| | D. Güter m. Zeich. vers.: 
69 / weiss — 1| Ir gusseis. Maschinentheil 
70! Strich / roth — 1, Bund Bandeisen a. 
71) rother Strich _ 1| — eis. Maschinentheil — 
72 O blau | ze 3| _ Ascheneimer —_ 
73, blauer Strich _ 4 = Eisenrohre u 
| | E.Güter ohne Bezeichn.: 
74 = —i 1| Schachtel | Ballfächer _ 
Be) | x Bügeleisen in 
7b) =” = ı u R Leinwand } 
ne) Fr ® retter, 1,5—2 m 
k e> ,, lang } 
77 a 1 Rolle Dachpappe — 
78 en en 1 Bund Eisen- u. Holzstangen 
79 — — 1 Fass leer — 
30 = 0 1 = hölzerner Flankirbaum 
31 — Lines 2 = Gasröhren _ 
32) — _ 1 = Gitter =. 
83] - E 1 — Hängematte _ 
84! ze I 0 1 —_ Heubaum — 


L&ageotmwort 


Lfde. Nr. 


42| Bietigheim 


43 Rostock 

44 Flonheim 
45 Bretten 

461 Magdeburg C. 


|47| Berlin B. A. 


48 Br 
resden-N, 

N Schles. B. 

50 Dresden-N. 
Schles. B. 


5l| Reitzenhain 


Frankfurt a/M. 
e> ( Osth. 
53 Altona 
54 Brohl 

Dresden-N. 
551 Schles. B. } 
Dresden-N. 
56 { Schles. B. } 


57| Berlin Ostbh. 


58) Wilhelmsburg 


59 Berz6e 
601 Ham sur Heure 


61| Ritschenhausen 


Leipzig \ 
Dresd. B. j} 
63 Stendal 

64| Bingerbrück 
65 Schwetz 

66 Allenstein 


67 Teterow 
68| .Anvers Bs. 


\ Leipzig 
a Bayer. B. 
70 Königsberg i/Pr. 
71 tendal 


72 Neudietendorf 
73 Breslau O. S. 


74 Berlin P. 
75| Neudietendorf 


76 Breslau O. S. 


77, Dippoldiswalde 
78|  Altchemnitz 


Dresden-N. 
e { Schles. B. 
80 Konitz 
8 Posen 
82 Mölln 


83 Weimar 
34 Ratibor 


Bemerkungen 
(insbesondere 
N etwaige Merk- 
Station Par male, welche zur 
der Bahn 


dienen können). 


Württemberg. Stsb. 


Meckl. Friedr. Frzb. 
HessischeLudwigsb. 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Erfurt { 


Dänische Stsb. 
Sächsische Stsb. 


. N 


'HessischeLudwigsb. 


K. E.-D. Altona 
Linksrh. Köln 


Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Altona 
Grand Central Belge 


” 


K. E.-D. Erfurt 


u. u 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 


Linksrh. Köln J 
K. E.-D. Bromberg \ 


” 


Meckl. Friedr. Frzb. 
Grand Central Belge 


Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Breslau 
Sächsische Stsb. 
” 

» 

K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Breslau 
Meckl. Friedr. Frzb. 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Breslau 


bei Bodenre- 


alteAnschrif- 


chin-Teterow 


u 


“ 


| Ge- 


P:; PEN ZU. 
& Bezeichnun = x Laserort B kung 
POrIaSRe mn. 7b El S | LE, Inhalt wicht| — (insbesondere 
. % ' N ’k o . twai "k- 
= PiisMarke Ne. j* BE re | Kenn Station Name male, welche zur 
De zur] =’ ä 
A| der Güter A der Bahn Hienen können), 
| | dk 2 | au BL 
ee x | Ä : 
8 — — | 1) Sack, | Holzleisten = 8 5 Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
36 re en 1} Korb | Holzmodelle — ‚- 11. |. 86) Mörs Linksrh. Köln 
87 _ _ 3) Er neue Hufeisen — | .—., 87] Zeitz K. E.-D. Erfurt 
88 - ıı- 1| Kollo | eis. Kammrad — |, 67.,| 88| Thorn | K. E.-D. Bromberg 
39 - I Sack Kartoffeln — |; 40 | 89 . Magdeburg C. IK. E.-D. Magdeburg 
9 u er {u Br Kartoffeln — | 50 | 90, yslowitz | K.E.-D. Breslau 
9 — HERR 2 Säcke Kartoffeln — | 110 ‚ 91} Königshütte n 
92 = | — 1! nn ee — | 35 | 92 Saarbrücken Linksrh. Köln 
98 en I & ei 25 | ee Le 98 Wismar Meckl. Friedr. Frzb. 
94 _ ee a Be EB 2 Ye = Körbe n= 5 94 Eppelsheim HessischeLudwigsb.| ‚alte Bekleb.: 
9% | —_| ı| Koffer, |? —| 21 |95| Rostock _ Meckl. Friedr. Brab | es 
96 = | — il : = Kohlenkasten u | 96, Bornheim Hessische Ludwigsbh. Rostock. 
| | | ’ack | - 
97 —_ _ | | in Lein- \ Leder — | 94 !97 Laucha K. E.-D. Erfurt b02 Boden- 
| | ae | revision. 
98 . = 9, e: Luftfenster —| 12'998 Gnesen K. E.-D. Bromberg | nei Bod 
99 - a 1 Kollo Maschinentheile —| 9 ‚99 BerlinB. A. | K.E.-D. Erfurt { VE elehr 
j j ! ! 3 nn K: | Vv18 R 
100) _ — | +| Packet a ne 100 Rüdersdorf |K. E.-D. Bromberg 
101 7 = 2 Ofenrohr — ı 101] Breslau O. S. K. E.-D. Breslau 
102 — =. 1) Rolle Papier — 1 102: Dresden-Altst. | Sächsische Stsb. | 
103 — = MET Ring 4 Patentknierohre — ? 108 Darmstadt Hessische Ludwigsb. 
104 — el — Pflugschaare — IR 204 Güstrow Meckl. Friedr. Frzb.| 
105| — 2 Bunde Reiserbesen —— 31 105 Coblenz Rh. Linksrh. Köln | 
Bi | = | Dresden N» all Has n.. a 
106 _ 3 Roste or 5 106 | Tains DHfaee Sächsische Stsb. 
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dischen Eisenbahngesellschaft, die Nach- 


Dieselben enthalten Frachtsätze für 


Amtiiche Bekanntmachungen. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 
Französisch - Belgisch - Deutsch - Russi- 
scher Verband. Die reglementarischen 
Bestimmungen des Gütertarifs vom 
13. Januar 1855 nebst Nachträgen werden 
mit dem ]. Januar 1898 aufgehoben und 
durch die Bestimmungen des inter- 
nationalen Uebereinkommens über den 
Eisenbahn - Frachtverkehr, d. d. Bern, 
den 14. Oktober 1890, ersetzt. 
Köln, den 26. November 1892. (2319) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheftı betr. Für Cement- 
Sendungen in Ladungen von mindestens 
10000 kg oder Frachtzahlung hierfür 
für den Wagen von Kufstein nach 
Leipzig (Bayer. Bhf., Dresd. Bhf., 
Eilenb. und Thür. Bhf.) kommt vom 
1. Dezember d. J. ab ein Ausnahme- 
frachtsatz von 1,21 4 für 100 kg zur 
Anwendung. e 

Dresden, am 22. November 1892. (2320) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Braunkohlenverkehr. Zu den 
Ausnahmetarifen für die Beförderung 
von Braunkohlen und Braunkohlen-Bri- 
kets von Stationen des Eisenbahn-Di- 
 rektionsbezirks Köln (linksrh.) nach 
Stationen der Niederländischen Staats- 
bahn, der Holländischen und Nord- 
brabant - Deutschen Bahn, der Grossen 
 Belgischen Central- und der Lüttich- 
_ Maestrichter Bahn vom 1. Januar 1889 
bezw. 20. April 1891 treten am 1. De- 
_ zember d. J. die Nachträge 5, 4 und 2 
in Wirksamkeit. 


den Verkehr mit der Station Königsdorf 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(linksrh.), Berichtigungen von Frachten 
und Aenderungen in den Verwaltungs- 
bezirken der Niederländischen Bahnen. 
Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güter-Abfertigungsstellen zu erfahren. 
Köln, den 21. November 1892. (92321) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Niederländisch-Italienischer Verkehr. 
Am 15. Dezember d. J. tritt der Nach- 
tra& IV zu den Ausnahmetarifen vom 
5. Mai 1885 in Kraft. Derselbe enthält 
u.a. Frachtsätze für Güter aller Art im 
Verkehre zwischen Florenz und den 
Niederländischen Hafenstationen. 

Köln, den 22. November 1892. (2322) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische. 


Niederländisch-Südwestdeutscher Ver- 
kehr, Am 1. Dezember d. J. treten zu 
den Tarifheften des vorbezeichneten Ver- 
kehrs folgende Nachträge in Kraft: Nach- 
trag VI zum Heft I, Nachtrag VII zum 
Heft II, Nachtrag V zum Heft IIL, Nach- 
trag IV zum Heft IV, Nachtrag I zum 
Heft V, Nachtrag XII zum Heft VI und 
Nachtrag VI zum Heft VII. Dieselben 
enthalten ausser Aenderungen und Er- 
gänzungen der Haupttarife und der bis- 
her erschienenen Nachträge Bestim- 
mungen über die Aenderungen in den 
Verwaltungsbezirken der Niederländi- 
schen Bahnen, Einbeziehung neuer Sta- 
tionen in den direkten Verkehr, ausser- 
dem die Nachträge zu den Heften Ibis IV, 
VI und VII Ausnahmefrachtsätze für die 
Beförderung von Fischen und Heringen 
von den Stationen Maassluis, Schiedam, 
Vlaardingen und Ymuiden der Hollän- 


träge zu den Heften I bis IV und VI an- 
derweite, theilweise ermässigte Aus- 
nahmefrachtsätze für die Beförderung 
von Gemüse von den Stationen Boven- 
karspel - Grootebroek, Heer - Hugowaard 
und Noord-Scharwoude der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft, die Nachträge zu 
den Heften I und III Ausnahmesätze für 
die Beförderung von Düngemitteln usw., 
der Nachtrag I zu Heft V die Bestim- 
mung wegen Aufhebung der Frachtsätze 
der Station Tiel der Holländischen Eisen- 
bahngesellschaft mit Gültigkeit vom 
1. März 1893. Nähere Auskunft ertheilen 
die betheilisten Güterabfertigungs- 
stellen. E 
Köln, den 26. November 1892. (2323) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
dem Direktionsbezirk Berlin. Zu dem 
Ausnahmetarif für Steinkohlen etc. von 
den Stationen des Oberschlesischen Koh- 
lenbezirks nach den Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Berlin gelangt 
mit dem 1. Dezember d. JJ. der Nach- 
trag II zur Einführung. Derselbe ent- 
hält neue Frachtsätze für die Stationen 
der Neubaustrecke Wriezen - Jädicken- 
dorf (exel. für Jädickendorf) und die 
Haltestelle Kunersdorf, ermässigte 
Frachtsätze für die Stationen Blumen- 
hagen und Strasburg U/M. und Berich- 
tigungen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifes. 

Die Sätze für Kunersdorf treten erst 
mit dem Tage der Betriebseröffnung die- 
ser Station in Kraft. Die Sätze für Jä- 
diekendorf sind von den betheiligten 
Dienststellen zu erfragen. 


Druckabzüge des Nachtrags können 


von den betheiligten Stationen unent- 
geltlich bezogen werden. 

Breslau, den 22. November 1892. (2324) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Die direkten Gütertarife der Bayeri- 
schen Staatsbahn mit den übrigen Deut- 
schen Eisenbahnen. Die in den direk- 
ten Gütertarifen der Bayerischen Staats- 
bahn mit den übrigen Deutschen Bahnen 
z. Z. gültigen Ausnahmetarife für 
Sprit und Spiritus, welche den 
Verkehr zwischen Deutschen Bin- 
nenstationen betreffen, treten mit 
Wirksamkeit vom 1. Januar k. J. ausser 
Kraft. 

Die in den bezüglichen direkten Gü- 
tertarifen bestehenden Ausnahmetarife 
für Spritund Spiritus zur Aus- 
fuhrnachder Schweiz und dar- 
über hinaus werden durch die vor- 
stehende Maassnahme nicht berührt und 
bleiben daher unverändert in Kraft. 

München, den 19. Nov. 1892. (2325) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband. Mit Gültigkeit vom 
15. Dezember 1892 gelangt für die Be- 
förderung von Ei chenholz-Extrakt 
in Ladungen von 10000 Kilogramm oder 
Frachtzahlung für dieses Gewicht für 
den Wagen und Frachtbrief zwischen 
Bares (Station der K.K. priv. Südbahn- 
gesellschaft) transit und Aschaf- 
fenburg (Station der K. B. Staats- 
bahnen) transit ein Frachtsatz von 


3,753 „4 für 100 Kilogramm zur Ein- 
führung. 
München, im November 189. (2326) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Vom 1. Dezember d. J. ab 
werden die Stationen Barmen - Loh, Ma- 
rienheide und Wrexen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld in den oben 
bezeichneten Verkehr aufgenommen. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu erfahren. 
Köln, den 21. November 1892. (2327) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Zum diesseitigen Lokalgütertarife vom 
1. April 1890 ist der vom 1. Dezember 1892 
an gültige Nachtrag 18 herausgegeben, 
welcher Tarifsätze für die neu eingerich- 
teten Haltestellen Menne und Vinnhorst 
enthält. Die Tarifsätze für Vinnhorst 
treten jedoch erst am 15. Dezember d. J., 
dem Tage der Betriebseröffnung dieser 
Haltestelle in Kraft. 

Exemplare des Nachtrages sind bei 
den Güterabfertigungsstellen zu haben. 

Hannover, den 21. November 1892. (2328) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Königl. Preussische Staatseisenbah- 
nen. Mit dem 1. Januar k. J. tritt auf 
den Preussischen Staatseisenbahnen an 
Stelle des Tarifs für die Beförderung 
von Personen und Reisegepäck, Theil I 
der Preussischen Staatseisenbahnen vom 
1. November 1891 und des hierzu er- 
schienenen Nachtrags I vom 1. Juni 1892, 
ein neuer Personen- und Gepäcktarif, 
Theil I, in Kraft, enthaltend die Ver- 
kehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands nebst allgemeinen Zusatz- 
bestimmungen der Preussischen Staats- 
eisenbahnen. 


IV 


Der neue Tarif kann vom 20. Dezember 
d. J. ab von den Fahrkarten-Ausgabe- 
stellen bezogen werden. 

Erfurt, den 21. November 1892. (2329) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

für sämmtliche Preussische Staats- 

eisenbahnen. 


5. Verdingungen. 


Saal-Eisenbahn. Die Lieferung von Be- 
triebs- und Werkstattsmaterialien und 
zwar I. von Metallen und Metallfabri- 
katen, Werkzeugen, Glaswaaren, Holz 
und Holzfabrikaten, Telegraphenmate- 
rialien und II. von Reiserwellen, Oelen 
und Fetten, Lichten und Seifen, Farben, 


Droguen und Chemikalien, Dochten, 
Zeugstoffen und dergleichen, Hanf und 
Seilerwaaren, Gummiwaaren, Lederwas- 
ren, Putzwolle, Inventarien und @Gerä- 
then soll im Wege der Ausschreibung 
vergeben werden. 

Die Bedarfsnachweisungen und die 
Lieferungsbedingungen sind unter Bei- 
fügung von je 75 3 für jede der bei- 
den Nachweisungen I und II von unse- 
rem Sekretariate zu beziehen. Angebote 


sind versiegelt und mit entsprechender 


Aufschrift versehen bis spätestens den 
7. Dezember d. J., Vormittags 
10 Uhr, an uns einzureichen. ; 

Jena, den 23. November 1892. 


(2330) 
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Montevideo. 


(Schluss aus Nr. 93.) 


25. August. Mein Reisegefährte ist Morgens der 
erste. Er beschämt mich durch sein frühes Aufstehen. Ich 
liege noch in meiner Koje, als er mir durch das Fenster zu- 
ruft, wir wären doch nicht ohne blinden Passagier von Madeira 
fortgekommen. Das ist ein Ereigniss und verspricht für einige 
Stunden Unterhaltung. Es ist ein 13—14jähriger Junge, der sich 
eingeschlichen hat. Die Nacht hat er auf den Schiffsdielen liegend 
unter dem Boden des Hammelkäfigs zugebracht. 
Hammel hat er ausgehalten, als aber heute früh die Matrosen 
das Deck scheuerten und einen kräftigen Wasserstrahl unter 
den Käfig sendeten, da kroch er aus seinem Versteck hervor, 
um mit Halloh begrüsst zu werden. Er ist ein armer, halb 
verhungerter Junge in dürftigster Kleidung mit dem bekannten 
scheuen, furchtsamen Blick einer unterdrückten Rasse. Armer 
Junge! Sein älterer Bruder war es, der gestern Abend er- 
griffen und wieder ausgesetzt wurde. Ein so junges Blut 
kann selbst das verhärtetste Gemüth nicht schutzlos in die 
weite Welt stossen. Er sollte an seinem älteren Bruder einen 
Halt haben und jetzt steht er allein und beginnt den Kampf 
ums Dasein. Der Junge sieht recht bekümmert aus. Er hat augen- 
scheinlich Heimweh. Seekrank kann ein solches Amphibium 
kaum werden. Es schmeckt ihm weder Essen noch Trinken, 
vielleicht hat er Furcht vor Strafe; denn dass er unberech- 
tigter, Weise auf dem Schiff ist, kann ihm nicht unklar sein. 


Den Urin der 


Die Matrosen haben den Jungen inzwischen gebadet, geschoren 
und in alte Kleider gesteckt. Er bekommt den Auftrag, von 
jetzt an die Hammel und die Rinder zu füttern. In Monte- 
video will der Kapitän den Jungen absetzen. Dort kann er 
sein Fortkommen als Stiefelputzer suchen, die Aussichten 
sollen nicht schlecht sein. Viel schlechter als zu Hause wird 
der Arme es kaum finden. 

Um Mittag haben wir eine lebhafte Brise. Das Thermo- 
meter zeigt dabei doch noch 19° R. Wir haben um Mittag 
den 30°6'N.B. und 18° 6° W.L. erreicht und sind 165 Meilen 
von Madeira entfernt. 

Nachmittags 3 Uhr kommen die Kanarischen Inseln in 
Sicht, gewaltige Felsmassen, ähnlich wie Madeira und die be- 
nachbarten kleinen Inseln sich von der See aus ausnehmend. 
Wir sehen die Felsmassen von Palmas und einige Stunden 
später die von Ferro. Das Eiland ist zu einer unverdienten 
Berühmtheit gelangt. Jetzt wird hoffentlich niemand mehr 
mit diesem Nullmeridian gequält. 

Der Wind steht günstig für unsere Fahrt. Die See ist 
zwar unruhig, aber wir kommen gut vorwärts. Abends leuchtet 
ein herrlicher Sternenhimmel. Der Dampfer tanzt auf den 


| Wogen, Spritzwellen schlagen über Bord und in die Enten- 


buchten. Die Enten nehmen das sehr krumm und schnattern 


stundenlang. In den Abendstunden leuchtet das Meer. Bei 


einigem guten Willen kann man diese Erscheinung grossartig 
finden, mir hat sie aber nicht recht imponirt. 


%. August. Das Meer beruhigt sich allmählich. Das 


Wetter wird warm, die Luft ist schwül und schwer wie | 


Blei. Kein Segel ist zu sehen. Wir halten den Kurs auf 
San Vincent (Kap Verdische Inseln) und werden morgen in 


der heissen Zone sein. Mittags betheilige ich mich bei dem | 


Aufnehmen der Sonnenhöhe, um die geographische Breite 
zu bestimmen. Es gehört doch einige Uebung dazu, um auf 
dem schwankenden Schiff den einvisirten Horizont fest und 


den Spiegelsextanten überhaupt so zu halten, dass einem das | 


Bild der Sonne aus den kleinen Spiegeln nicht entwischt. Ein 
Anfänger sollte seine Beobachtungen mindestens eine Viertel- 
stunde vor 12 Uhr beginnen, sonst verpasst er den richtigen 
Augenblick, wo die Sonne am höchsten steht. Ist der Winkel 
zwischen Horizont und Sonnen-Sehlinie gemessen, so gibt 
dessen Komplementwinkel die Zenithdistanz an, aber damit 
noch nicht den wahren Breitegrad des Ortes, denn die Sonne 
weicht im Laufe des Jahres scheinbar von ihrer Bahn, besucht 
den nördlichen bezw. den südlichen Wendekreis und man muss 
nach dem Kalendertage wissen, um wie viel Grade die Sonne 
südlich oder nördlich vom Aequator steht, welche „Deklination“ 
sie hat. Bei nördlicher Deklination ist diese bei Fahrt auf 
nördlicher Halbkugel der beobachteten Zenithdistanz zuzu- 
zählen, um den wahren Breitegrad zu finden. 

Wir fanden nach Sonnenhöhe und Tabelle den Breite- 
grad 26° 8’ N. B. Die Länge ist 20° 26‘ westlich. Die Be- 
stimmung der Länge ist bekanntlich nur eine Zeitfrage. Das 
Chronometer zeigt Greenwicher Zeit, also die des Null-Längen- 
grades. Die Mittagsstunde wird jeden Tag gemessen. Der 
Unterschied beider Zeiten entspricht derjenigen, welche die 
Sonne gebraucht hat, um vom Nullmeridian bis zum Orts- 
meridian zu gelangen, d. h. 4 Minuten von Längengrad zu 
Längengrad. 

Eine Spritzwelle wirft einen Dintenfisch an Bord, ein 
unscheinbares Thierchen von der Grösse eines jungen Herings. 
25° R.im Schatten sind keine angenehme Zugabe. Abends macht 
sich zum ersten Male der unvermittelte Uebergang von Helle 
zur Dunkelheit bemerkbar, verbunden mit einer merklichen 
Abkühlung, die uns zwingt, Ueberzieher oder Plaid herbei- 
zuholen. 


27. August. Der Wendekreis des Krebses liegt hinter 
uns. Früh Morgens im Schatten sind bereits 21° R. Mittags 
haben wir 22° 10° N. B. und 22° 20' W.L. erreicht, d. h. 264 
Meilen gemacht. Es ist keine Aussicht, morgen noch vor Ein- 
tritt der Dunkelheit San Vincent zu erreichen. Die warme 
feuchte Luft verdirbt vieles. Das Papier klebt, der Dintenstift 
wird weich und krümmt sich nach allen Richtungen. Die 
Cigarren sind so feucht geworden, dass sie beim besten Willen 
sich nicht anzünden lassen. 

28. August. Wie gestern. 
16° W.L., Weg 264 Meilen. San Vincent kann nicht angelaufen 
werden. Wir würden einen vollen Tag verlieren und das darf 
nicht geschehen. Die schon fertig geschriebenen Briefe wan- 
dern wieder in die Mappe. 

Abends gegen 6 Uhr erscheint zur rechten Hand hohes 
Land. Es ist San Antonio, die erste der Inseln des grünen 
Vorgebirges. Eine Stunde später taucht links das Lichtsignal 
des Leuchtthurmes von San Vincent auf. Wir segeln aber 
vorbei und geniessen eine Weile den Anblick des Hafens 
von Porto grando. Der Anblick von Land bleibt immer eine 
Erholung auf hoher See. Aber es fängt an zu regnen, der 
Wind bläst von vorn und der Dampfer beginnt zu stampfen. 
Das Wetter treibt uns in die Kojen. 

29. August. Nässe überall. Treibhausluft in allen 
Räumen. Morgens 24°R. und bald darauf 26° R. im Schatten. 
Man weiss kaum, was man trinken soll. Von kühlenden Ge- 
tränken ist nicht mehr die Rede. Mittags 14° 14' N. B. und 
25°50'’W.L. Es sind nur 254 Meilen zurückgelegt. Die lang- 
same Fahrt beeinträchtigt gleichviel die Laune von Kapitän 


Mittags 18° 10' N. B., 24° 


932 — 


und Reisenden. Wenn der Dampfer bei 700 000 „44 Beschaffungs- 
kosten alljährlich 100—120 000 4% abwerfen muss, so darf eine 
2-3 monatliche Reise nach Südamerika und zurück nicht über 
100000 4 kosten. Einige Tage länger auf See schmälert die 
Einnahmen nicht unwesentlich. 

Abends haben wir wieder den Genuss eines prächtigen 
Sternenhimmels. Der Syrius glänzt stärker wie der im letzten 
Viertel stehende Mond. 


30. August. Die Hälfte des langen Reiseweges ist zu- 
rückgelegt. Jedermann freut sich dessen. Die Tage der noch 
verbleibenden Seereise werden gezählt, als wenn ein Kind das 
Weihnachtsfest erwartet. Der Dampfer bleibt in der geringen 
Leistung der letzten Tage gleichmässig: 254 Meilen und nicht; 
mehr. Mittags 10° 8‘ N.B. und 27° 8' W.L. Es ist fast wind- 
still. Abends nach 7 Uhr erhalten wir aber einen richtigen 
Tropenregen. Es regnet mit Mollen. Das Deck ist in wenigen 
Augenblicken überfluthet. 
öffnungen verstopfen lassen, um das Regenwasser aufzufangen. 
Es ist das willkommene Waschwasser. Die meiste Freude 
an dieser Sintfluth haben aber die Enten. 

Die Lebensweise hat sich in den Tropen nur wenig ge- 
ändert. Die Speisen sind noch genau so schwer und stark ge- 
würzt wie vorher. Das Getränk ist lauwarm. Wir geniessen 
nur Selterswasser mit Cognac und Cognac mit Selterswasser. 
In den Kojen wird es nachgerade unerträglich, obgleich man 
Nachts nur mit einem einfachen leinenen Tuche bedeckt schläft. 
Der Regen, die schwüle Luft verdirbt die Laune und fördert 
die Langeweile. 


31. August. DieFolgen des Regenwetters machen sich 
bemerkbar. Ich werde von Zahnweh gequält. Obgleich wir 
dem Aequator näher kommen, wird doch das Wetter kühler. 
Das Thermometer zeigt nur 16—-18° R. Mittags 6° 0'’N.B. 
und 97° 56' W.L. Letzte Tagesleistung 246 Meilen. Wir wer- 
den über diese geringe Leistung immer missvergnügter, als 
wir hören, dass die grossen von Aukland kommenden Eng- 
lischen Dampfer die Fahrt von Rio de Janeiro bis Southamp- 
ton in 13 Tagen machen! Die Bewohner des Meeres zeigen 
sich häufiger als lje. Zwei spielende Walfische sind Vormit- 
tags sichtbar und Abends bemerken wir eine Gruppe fliegender 
Fische, die gegen Hundert zählen mag. 

Bei Zahnweh geht man am besten früh schlafen. 

September Mittags 2° 97 N. B,.29702W2%, 
Weg 248 Meilen. Wir haben 21° R. im Schatten und dabei eine 
so kühle Brise, dass ohne Decke oder Havelock der Aufenthalt 
Abends auf Deck unbehaglich wird. Wenn man mir das früher 
erzählt hätte, so würde ich das nicht geglaubt haben. Am 
Aequator im Ueberzieher, wo der biedere Afrikaner. nackt 
umherspaziert, erscheint paradox. 

2. September. Nachts haben wir die Linie passirt. 
Die üblichen Scherze werden Morgens versucht. Es ist doch 
viel Rohheit dabei. Sonntag, Sedanfeier und das Passiren des 
Aequators geben eine gehobene Stimmung, der selbst die Ge- 
meinheit Rechnung tragen muss. Die unsauberen Elemente 
verhalten sich ruhig. Bei Tisch findet eine kleine Feier statt. 
Auf das geeinte Deutschland wird getoastet und unseres ver- 
blichenen Heldenkaisers gedacht. Die traurigen Erinnerungen 
dieses Jahres erhalten eine ernste Stimmung und der Tag 
schliesst mit den aus tiefen Seemannskehlen kommenden vater- 
ländischen Gesängen des Jahres 1870. 

3. September. Die Sonne steht schon seit einigen 
Tagen Mittags im Norden und man kann sich erst gar nicht 
daran gewöhnen, dass der Schatten gegen alle Gewohnheit 
Mittags nach Süden fällt. Das ist eine Beobachtung, die 
immer wieder Interesse erregt; denn die lange Seereise hat 
einen Gemüthszustand geschaffen, der zur Aufnahme neuer 
Eindrücke vorzüglich geeignet ist. Man wird ein dankbarer 
Beobachter jedes noch so unbedeutenden Ereignisses. Fern 
von allen gewohnten Beschäftigungen erregt die unendliche 
Wasserfläche, die Oede ringsum den Hang zur Träumerei, aus 
der man erst wieder erwacht, wenn man festes Land betritt. 


Der Kapitän hat die Abfluss-. 
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Ist die Reise tingefährdet überstanden, so weiss man nicht 
recht, ob nicht die Tage auf dem Meere leeren Blättern im 
Buche des Lebens gleich zu erachten sind. 

Der grössere Theil der Weltmeere ist über 5000 m tief. 
Welcher ungeheure Druck lastet auf den Bewohnern der tief- 
sten Wasserschichten! 500 Atmosphären, man kann sich das 
kaum vorstellen. Die armen Fische! Sie verbringen ihr Da- 
sein in ewiger Finsterniss; denn das Sonnenlicht dringt nicht 
tiefer als 150 m von der Oberfläche ab in die Wassermasse ein. 

Eine Heerde fliegender Fische, die von einem Raubfisch 
aufgejagt ist, bringt einige Abwechselung. Den ganzen Tag 
über bekommen wir nur ein Schiff zu sehen, einen nach Europa 
fahrenden Italienischen Dampfer der berühmten Genualinie. 


Die feuchtwarme Luft greift das Metall auffallend an. 
An jedem Dampfer ist viel Messing verschwendet. Die Tritt- 
stufen der Treppen haben Messingschienen, die Geländer sind 
von Messing, die Oberlichte haben Messinggitter. Jeden Tag 
wird das Messing geputzt und am anderen Morgen ist es immer 
wieder grün angelaufen. Unser Madeirajunge muss fleissig 
putzen helfen, aber gegen diese schnelle Oxydation scheinen 
die rührigsten Arme vergebens anzukämpfen. 


Wir sind Mittags auf 6° S. B. und 32° 46° W. L., also 
der Brasilianischen Küste ziemlich nahe. Wind und Strömung 
waren günstig, die letzte Tagesleistung war 266 Seemeilen. 


Abends spät tauchen die Lichter eines nach Europa fah- 
renden Dampfers auf. Die Lichtsignale werden gewechselt 
und wir erfahren, dass wir mit der „Santos“, einem anderen 
Dampfer der Gesellschaft kreuzen. 


4. September. ‘Meinen Reisegefährten bedauere ich. 
B. kann an und für sich schlecht schlafen und jetzt klagt er 
darüber, dass ich Nachts schnarche. Ich habe das nie gewusst. 
Ist er glücklich eingeschlafen, so stört ihn früh Morgens 4 Uhr 
schon die Stewardess mit ihrem Scheuern des Speisesaales und 
der Gänge. Dann kommen die Matrosen und spülen das Deck 
ab, mit den Schläuchen und deren metallenen Mundstücken 
ganz rücksichtslos hantirend. 


Ein starker Kohlenstaub, der sich mehrere Stunden des 
Tages bemerkbar macht, gibt Veranlassung zu einer Unter- 
haltung mit dem Kapitän über den Kohlenverbrauch des 
Dampfers. Derselbe verbraucht täglich bei 11 Knoten 17 t. 
Die neueren, für 12 Knoten Fahrt gebauten Dampfer erfordern 
schon 25 t und gar die grossen Lloyddampfer der Newyorker 
Linie verdampfen täglich 120 t. 

Mittags 10° 8' S.B., 34° 30‘ W.L., Weg 270 Meilen. 


5. September. Schwüle Luft, bedeckter Himmel, Ge- 
witter im Osten. Die Temperatur sinkt in einer Viertelstunde 
um 4° R. Das Unwetter verschont unseren Strich. 


Ein Segler (Barkschiff) wird überholt. Die Flaggensignale 
werden gewechselt. Es ist ein Amerikaner, der von Swansea 
kommt und Eisenbahnmaterial nach Acapulco an der Mexika- 
nischen Westküste bringt. 

14° 12' S.B., 36° 32‘ W.L., Weg 270 Meilen. 


Heute ist der Vorrath an Porter aufgebraucht. Wir 
haben ganz Befriedigendes geleistet. Morgen kommt die letzte 
Flasche Selters an die Reihe. Wir müssen dann mit Sekt und 
Löwenbräu unseren Durst löschen. 


6. September. Es ist schwüler als gestern. Die 
Wellen führen viel Tang und Algen, ein Zeichen für die Nähe 
der Brasilianischen Küste. Um Mittag kommen am äussersten 
Horizont drei Inseln in Sicht. Auf der einen ist ein Leucht- 
thurm bemerkbar. Es sind die Abrollos, die der Brasilianischen 
Küste vorgelagerten Klippen. Die weisse Brandung markirt 
die Inseln auf grosse Entfernung. Eine neue Erscheinung bietet 
das Meereswasser. Auf der Oberfläche erscheinen lange gelbe 
Streifen, als wenn Flusswasser mit Meereswasser sich mengte. 
Die Seeleute erklären die Farbenwechselung als durch Fisch- 
laich veranlasst, Fische sind genug in der Nähe, auch die un- 
geheuren Säugethiere des Meeres. Zwei Walfische spielen im 


Wasser und spritzen Wasserstrahlen weit in dieLuft. Delphine 
begleiten das Schiff. 

18° 14' S.B., 38° 37' W.L., Weg 270 Meilen. 

7. September. Es ist heute weniger schwül. Obgleich 
es noch den Vormittag hindurch regnet, macht sich doch ein 
Luftzug bemerkbar. Mittags haben wir 2° 20' S.B. und 
40° 42' W.L. erreicht, gegen gestern 274 Meilen zurückgelegt 
Wir passiren den Breitegrad von Rio de Janeiro und bald 
darauf auch den Wendekreis und sind glücklich, die heisse 
Zone hinter uns zu haben. 

Die Temperaturmessungen des Meereswassers ergeben 
eine stetige Abnahme von 26 auf21°. Abends kühlt ein frischer 
Südwestwind die Luft merklich ab. Im Laufe des Nachmittags 
haben wir viele grünleuchtende Meeresflächen passirt, die 
Lothungen ergaben nur 7 Faden Tiefe. Wir sind in mässiger 
Entfernung von der Küste, ohne etwas von dieser gewahr zu 
werden. 

Eine musikalische Abendunterhaltung, die wohlthuende 
Abkühlung ermuthigt alle Herren zum Kneipen. Es schadet 
aber nichts. Selbst die noch kurz vor Sonnenuntergang beob- 
achteten Albatrosse, die bösen Sturmvögel der Seeleute, haben 
die Laune nicht dämpfen können. 


8.September. Ungeheure Langeweile 25° 50‘ 8.B,., 
43° 44' W.L., Weg 268 Meilen — sonst nichts — bis zum Abend. 
Bei Sonnenuntergang macht sich eine starke Brise auf, ohne 
die Temperatur von 20° R. abschwächen zu können. Das Schiff 
rollt die ganze Nacht hindurch sehr stark. Der Mond beleuchtet 
dasMeer. Er erscheint aber auf der südlichen Halbkugel nicht 
als aufrecht stehende, sondern als waagerecht liegende Sichel, 

Gegen Mitternacht heult der Wind, das Schiff rollt und 
stampft. Unter Deck bekommt man den Eindruck, als rase ein 
heftiger Gewittersturm. Oben empfindet man einen feinen, 
gar nicht sehr heftigen Wind, nur die Wellen haben ausserge- 
wöhnlich hohe Kämme. 

9.September. Das ist nach unserer Rechnung der 
letzte Sonntag an Bord. Wir haben bis 5 Uhr Nachmittags 
hohen Seegang. Zahlreiche Albatrosse — weithin sichtbar 
durch ihren weissen Körper und dunkel erscheinenden Flügel 
umfliegen das Schiff. Der Kapitän kündigt an, dass der heftige 
Südwestwind dieser Breiten — der Pampero — im Anzuge sei. 
Es steigen Gewitterwolken auf und die an den Masten befestigten 
kupfernen Drahtketten werden zu beiden Seiten des Schiffes 
in das Meer gelegt, es sind die Blitzableiter. Der Zimmermann 
ist emsig darüber aus, alle Luken extra mit Segeltuch zu um- 
spannen und mit Holz zu verkeilen, eine Thätigkeit, welche 
auf die Reisenden recht unbehaglich einwirkt. Auch bei der 
Mittagstafel sind die Gläser und Teller durch vierfach sich 
kreuzende Leisten in einzelne schachbrettartige Flächen des 
Tisches eingeklemmt. Aber welch’ angenehme Ueberraschung! 
Alle diese Vorbereitungen erweisen sich als überflüssig, Der 
Wind wird nicht stärker, die Wellen werden kleiner. Eine 
angenehme Erfrischung bleibt. Die Temperatur ist auf 16° R. 
gesunken. Nur der Umstand, dass der Wind von vorn steht, 
ist unbequem, weil dadurch die Fahrt verzögert werden muss. 
Wir haben heute 29° 22' S.B., 47° W.L., Weg 274 Meilen, können 
also sehr zufrieden sein. Mit ausbleibender Gefahr wächst die 
Laune. Das junge Volk treibt Abends viel Allotria, die Laune 
wird immer besser, je näher das Ziel der Reise heranrückt. 

10. September. Heller Sonnenschein lagert auf dem 
Meere. Die Luft ist erfrischend. Am Vormittage ist eine An- 
zahl Walfische in geringer Entfernung vom Schiffe Ein 
Segler, die Bark „Elsfleth“ mit Ladung für Callao, wird überholt 
und angesprochen. Mittags 31° 26' 8. B., 50° W. L., Weg 252 
Meilen, sind gemacht. Abends kühlt sich die Luft so ab, dass 
wir auf den Aufenthalt auf Deck verzichten müssen. 

11. September. Noch kühler wie gestern. Das Winter- 
zeug wird angelegt. Am Mittag haben wir nur 111g ° R. 

Schon in den Vormittagsstunden zwischen 9 und 10 Uhr 
kommt die sandige Küste von Uruguay in Sicht. Die weissen 
Dünen sind weithin erkennbar. Der Leuchtthurm von Santa 
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Maria markirt den Einlauf in den La Plata-Busen. Das Wasser 
hat die dem Ufer entsprechende hellgrüne Färbung, auch be- 
leben grosse Mövenschwärme die weite Fläche Für heute 
Abend wird uns die Ankunft in Montevideo in Aussicht ge- 


stellt. Wie behalten den Kurs in der Nähe der Küste, kreuzen 
| von Flores mit der grossen Quarantänestation für Reisende 


mit einem Französischen und Hamburger Dampfer und erblicken 
eine Stunde später den Leuchtthurm von St. Jose-Ignacio. Die 
Küste wird bergig. Uruguay erscheint als ein welliges Hügel- 
land, zahlreiche Rindviehheerden sind zu erkennen, kleine 


| 
Niederlassungen geben Zeichen, dass das Ufer bewohnt ist und 


bald erscheinen auch die Kirchthürme einer Stadt. Es ist 
Maldonado. Von bier aus wird ein rein westlicher Kurs ge- 
halten. Wir fahren zwischen der Küste und einer wüsten 
Insel, einer Seehundsklippe Lobos, hindurch. Diese Insel ist 


Statistisches über die Bahnen Russlands. 
(Schluss aus Nr. 92.) 
Zur OLSADDE. des Betriebes und der gesammten Ver- 


waltung, sowie der Erhaltung der Bahngebäude usw. sind auf 
sämmtlichen Russischen Bahnen verwandt worden: 


davon 
insgesammt | mars“ 7 7 
Jahr Beamte und ständige | rn Tan 
Arbeiter | Aka mene Beamte! arbeiter 
und Arbeiter 
1888 . 239754 | 157785 9 602 72 367 
1889 . 249 305 162892 | 10 512 76 501 
1890 . 252 415 167 464 10 447 74 504 
d. h. auf 1 Werst Bahnlänge: 
1888 . 9,41) 6,2 0,4 2,8 
1889 . 9,5 6,2 | 0,4 2,9 
1890 . 9,5 | 6,3 | 0,4 2,9 
An Gehältern und Löhnung wurden verwandt Rubel: 
1888 . 77.001 206 57961144 | 1954360 17 085 702 
1889 . 80 428 460 59 961 685 | 2 026 498 18 440 277 
1890. | 81550268 | 62024953 | 2010975 17 514 340 
d. h. es entfielen an Kosten auf 1 Werst Bahnlänge Rubel: 
1888 . 3011 | 2266 76 668 
1889 . 3 056 | 2279 | Lett 701 
18% . 3.057 | 2325 75 656 


Zerlegt man dann die Angaben noch nach den Dienst- 
zweigen, so findet man, dass von der Gesammtzahl der Beamten 
und Arbeiter entfallen auf: 


die | Be- 
I sende Bahn Be- rollen- 
Jahr |Central-| triebs- | "un | En, triebs- des 
Verwaltung Gebäude | Bra dienst ‚Inventar 
| "pi l | 
1888 . | 2258 12531 | 99887 | 8770 55 163 61279 
1889 1 2420 13809 | 101733 | 8910 55585 | 66822 
1890 2352 | 13 615 101111 ı 8919 58 702 68 023 


Man sieht aus allen diesen Zusammenstellungen, dass 
die Zahl der Beamten und Arbeiter in ihrer Gesammtheit 
allerdings gewachsen ist und dementsprechend auch die 
Summen, welche an Gehältern und Löhnen verausgabt worden 
sind. Reduzirt man dagegen diese Gesammtzahlen auf 1 Werst 
Bahnlänge, so findet man, dass die Steigerung genau ent- 
sprechend der Entwickelung des Eisenbahnnetzes vor sich 
gegangen ist. 


Eine nicht uninteressante Vergleichsweise erhält man, 
wenn man die Ausgaben für die Unterhaltung des Personal- 
bestandes der Staatsbahnen denjenigen der Privatbahnen 


4 } Für die Bahnen des Deutschen Reiches ergeben sich 
folgende Werthe: 


} 1888 1889 1890 
Arbeiter und Beamte auf 1 Werst Bahn- 

ÄBnge ut Ira Eu ar Sun 1397 7,77 8,18 

hierfür verausgabt “A 8378 8907 9706 


für die Schifffahrt sehr gefährlich. Wenige Jahre vorher ging 
hier in der Weihnachtsnacht ein grosser Deutscher Dampfer 
zu Grunde. 

Wir fahren schon in dem erbsengelben La Plata-Wasser. 
Gegen 4 Uhr Nachmittags erreichen wir die felsigen Eilande 


aus seucheverdächtigen Ländern. Eine weit in das Wasser 
hineinragende Barre zwingt zu einer Kursänderung. Im weiten 
Bogen um Flores herumfahrend gelangen wir mit einbrechender 
Dunkelheit in die Bai von Montevideo, ankern hier angesichts 
der schön beleuchteten Stadt in Gemeinschaft mit Dampfern 
aller Nationen und in der frohen Erwartung, morgen früh den 
Südamerikanischen Kontinent betreten zu können. Die weite 
Reise ist mit Gottes Hilfe glücklich vollbracht. Ks 


egenüberstellt. Da findet man nämlich, dass auf 1 Werst 
Ba nlänge beschäftigt wurden): 
| | davon 
überhaupt Beamte und Arbeiter Tage- 
Personen EeE 2 == arbeiter 
ständige zeitweilige 
Bi HE og - VErE rl Se =) ee 
ana u [7] + 17) - (7) - 
aa Be |asıllEa ar une een ee 
24 | ER WER Eee Tee 
n2 | 2 no H2 no H2 |n2 |AH2 
1888. | 6,46 | 10,03 | 3,97 | 6,67 | 0,41 | 0,36 | 208 | 3,00 
1889. | zıa | 1040 | 87 | 677 | 032 | 048 | 215 | 3,20 
1890 . | 6,855 | 10,52 | 4,65 | 6,94 | 0,26 | 0,44 | 1,94 | 3,14 
Die hierfür aufgewendeten, gleichfalls auf 1 Werst Bahn- 
länge berechneten Ausgaben betrugen in Rubeln: 
1888. | 1821 3281 | 1335 | 2478 79 76 407 | 727 
1889 . 2131 3414 | 1608 | 2533 6 | 82 461 | 793 
1890. | 2186 | 3408 | 1699 | 2577 50 | 86 437 | 746 


Es werden hiernach die Staatsbahnen offenbar sparsamer 
verwaltet. 


Neben der Uebersicht über die vorhandenen Transport- 
mittel und der mit denselben geleisteten Arbeit, über die An- 
zahl beförderter Reisenden und transportirter Gütermengen, 
über die Anzahl und die Art der vorgekommenen Verun- 
glückungen, sowie endlich über die Anzahl der Beamten und 
Arbeiter und die denselben gezahlten Löhne und Gagen ent- 
hält die Publikation der statistischen Abtheilung des Mini- 
steriums der Verkehrsanstalten auch Mittheilungen über die 
finanzielle Tage der Bahnen und deren Einnahmen und Aus- 
gaben, die mancherlei nicht uninteressante Angaben enthalten. 

Zunächst das Anlagekapital der Bahnen. Dasselbe bestand 
am 1. Januar 1890 aus: 


in Tausenden 
MetallrubellKreditrubel 


1. dem gl Baukapital | 

einschl. Ergänzungskapital 

D)gAktien Lv. Pa 242 554 135 846 

b) Obligationen REN. 1 329 200 92 007 
2. Darlehen zu Ergänzungsbauten . 49 791 264 214 
3. aus den Betriebseinnahmen zeit- 

weilig zu Bauzwecken verwandt. _ 19211 
4. aus den Reserve-, Erneuerungs- 

und anderen Kapitalien verwandt — 56 928 
mithin betrug dieses Kapital zu- 

sammen . . RE Re 1621 545 568 206 


| 


! 
was ein Gesammtkapital von 2 Milliarden und 24 Millionen 
Metallrubel ergibt, wenn man 140 Kreditrubel = 100 Metall- 
rubel annimmt. 

Aus dieser Aufzählung ergibt sich, dass bis zum 1. Ja- 
nuar 1890 auf die Herstellung 1 Werst Bahnlänge rund 
72000 Metallrubel verwandt worden sind. 

Von dem aufgewendeten Baukapitale hat dieStaatsregierung 


die Garantie für die Renten und Tilgung übernommen für 1864000 - 


Millionen Metallrubel, d.h. für 92% des gesammten Baukapitals, 


2) Auf den Bahnen des Deutschen Reiches stellen sich 
die Ausgabenverhältnisse genau umgekehrt, denn es kommen 
dort auf 1 Werst Bahnlänge bei den: 

Staatsbahnen 


Privatbahnen 4,34 „ „ „ 4778 „ 


8,17 Personen mit durchschnittlich 9374 .4 
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während das Privatkapital nur ein Risiko für 160 Millionen 
Metallrubel oder für 89 des gesammten Baukapitals über- 
nommen hat. InZahlen ausgedrückt beträgt die übernommene 
Garantieleistung des Staates 62 Millionen Metallrubel und 
15 017 000 Kreditrubel. Da es nun bekannt ist, dass der grössere 
Theil der Bahnen Russlands nicht in der Lage ist, die in Aus- 
sicht gestellten Renten aus den Ueberschüssen der Betriebs- 
einnahmen zu bezahlen, so ist denn auch die Schuld der Bahnen 
A conto der Garantie der Staatsregierung zu der hohen Summe 
von 3098381000 Metallrubeln und 567428000 Kreditrubeln bis 
Ende 1890 angewachsen. 


Hierzu kann noch bemerkt werden, dass bei der gegen- 
wärtigen Vertheilung des Eisenbahnnetzes in Staatsbahnen 
und Privatbahnen an ein geringeres Anwachsen der Garantie- 
schuld nicht wohl gedacht werden kann, da bisher vom Staate 
nur nothleidende Bahnen übernommen worden sind, während 
die gut rentirenden Bahnen nach wie vor Privatgesellschaften 
angehören und deren Aktionären gute Dividenden zahlen, so 
dass ein Ausgleich zwischen gutrentirenden und verlust- 
bringenden Bahnen einstweilen zu Gunsten des Staatssäckels 
nicht stattfinden kann. Dieser Zustand kann erst eintreten, 
sofern das Eisenbahnnetz möglichst in seinem ganzen Umfange 
sich in einer Hand befindet. Ob dieser finanzielle Erfolg auf 
der einen Seite nicht etwa durch sehr schwerwiegende Nach- 
theile auf der anderen Seite aufgewogen werden würde, ist 
allerdings eine andere Frage, die nicht wohl an dieser Stelle 
erörtert werden kann, 
rechnerisches Resultat handelt, dieses würde sich aber aller- 
dings zweifellos zu Gunsten der Staatskasse gestalten, denn 
die gesammte Garantiesumme beträgt jährlich 101 817 000 Kredit- 
rubel und wie wir gleich sehen werden, haben die Reinein- 
nahmen seit dem Jahre 1887 bereits mehr als diese Summen 
ergeben. 


Bevor wir zu den finanziellen Ergebnissen des Betriebes 
übergehen, sei hier nur noch kurz bemerkt, dass das Reserve- 


und Erneuerungskapital in Summa 323000 Metallrubel und | 


18 Millionen Kreditrubel beträgt. 


Was nun die Einnahmen und Ausgaben anlanst, so er- 
gibt sich für die letzten 10 Jahre das Folgende: 


Jahr Einnahme | Betriebsausgabe E Betrieb 27 
in Tausenden Rubel 
1881 200 840 145 126 55 714 
1882 215 163 144 772 70391 
1883 231 875 147 437 84 438 
1884 229 766 143 490 86 276 
1885 234 375 141 330 93 045 
1836 225 217 141 358 83 859 
1887 252 987 144 264 108 723 
1888 283 383 160 058 123.325 
1889 282 691 168 833 113 858 
1890 284 531 171 774 112 757 


Es ergibt sich hieraus, dass die reinen Betriebsein- 
nahmen des Jahres 1890 gegenüber dem 10jährigen Durch- 
schnitte um 16 9, dagegen die Einnahmen überhaupt um 5,9 $ 
angewachsen sind. 


Für die Werst Bahnlänge bezw. für die Wagenachse 
stellen sich die vorstehenden Angaben wie folgt: 


Brutto- «E | reine | Brutto- f | reine 

x ein- | 2 m a | Betriebs-, ein- ee En | Betriebs- 

= | nahme | ausgabe \sinnahme| nahme | @UF8@D® oinnahme | 

P$ | für die Werst Bahnlänge für die Achswerst 

in Rubel in Kopeken 
1881 9 460 6 836 2624 4,64 | 3,35 1,29 
1882 | 10092 6 790 3 302 4,65 3,13 1,52 
1883 | 10587 6 732 3855 4,52 2,88 1,64 
1884 | 10209 6 375 3 834 4,43 2,77 1,66 
1885 9 959 6.005 3 954 4,44 2,68 1,76 
1886 9270 5818 3 452 4,37 2,74 1,63 
1887 | 10209 5 822 4 387 4,28 2,44 1,84 
1888 | 11081 6259 4 822 4,33 2,45 1,88 
1889 | 10743 6416 4 327 4,26 2,55 1,71 
1890 | 10665 6.439 4.226 4,20 2,54 1,66 
| 


Es ist somit für die Achswerst: 
die Bruttoeinnahme des Jahres 1890 gegen 1889 um 1,4 $, 
egen den Durchschnitt der letzten 10 Jahre aber um 
5,8 $ gesunken; 


weil es sich augenblicklich um ein | 
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die Betriebsausgaben im Jahre 1890 sind gegenüber dem 
Jahre 1889 um 0,4 % und gegen den Durchschnitt der 
letzten 10 Jahre um 11,5 & geringer geworden; 
endlich die reinen Einnahmen des Jahres 1890 sind im 
Vergleich zum Jahre 1889 um 3 % zurückgegangen, da- 
gegen im Vergleich zum 10jährigen Durchschnitt um 
4,4 % gewachsen. 
In den letzten 10 Jahren haben die Betriebsausgaben in 
Prozenten von den Einnahmen*) absorbirt: 


1881 72% | 1885 60% | 1889 60 8 
1882 07% 1886 63 „ 1890 60 „ 
1883 64 „ 1337 ie 
1884 62 „ 1888 56 „ 


Hieraus scheint allerdings hervorzugehen, dass der Satz 
von 60% annähernd den wirthschaftlichen Verhältnissen, unter 
denen die Russischen Bahnen gegenwärtig arbeiten, entspricht. 
Bei einem wesentlich a retten Verkehre wird man. aller- 
dings noch günstigere Resultate erzielen können. 

Diese Prozentantheile der Einnahmen vertheilen sich 
nach den einzelnen Verwaltungszweigen wie folgt, es bean- 
spruchten: i 


überhaupt | die Werst Gesammt- 
ı Jahr /in Tausenden ! Bahnlänge ausgaben 

R. R. | 2 

1888 | 14 553 568 | 9 

1. Direktionen . 1889 | 15 418 | 586 9 

1890 17 259 647 10 

x | 1888 | 18 666 730 12 

ne ı 159 292975 846 13 

| 1890 | 23 597 882 14 

3. Unterhaltun | 1888 | 42 480 1669 26 

der Bahn un | 1889 | 43 409 1650 26 

Gebäude . . 1890 | 44 383 1 664 26 

4. Unterhaltung | 1888 | 55 365 2165 35 

des rollenden | 1389 58 408 2220 35 

Inventars.. . 1890 | 57315 2148 33 
5. Unterhaltung ; | 

on | 1888 25777 1008 16 

und Zugbe- 1889 = 809 981 15 

a 1890 71 | 967 15 

dienstes. & | 

| 6. Unterhaltung 1888 | 3 047 119 2 

des Telegra- | 1889 | 3514 134 2 

phendienstes. 1890 3499 131 2 


Vertheilen sich so die Ausgaben auf die einzelnen Zweige 


| der Verwaltung, so findet andererseits die reine Betriebsein- 


nahme die folgende Vertheilung: 


in Tau- | Reinein- 
Jahr | senden | nahme 
| Br g 
1. für ausserordentliche Arbeiten, Re- | 
servekapital, Belohnungen an Be- an Ba e 
ANTELUS WIE 1 Ya en ee 
2. Zahlungen & conto des Bau- und f 1889 | 89970 79 
Obligationenkapitals. . . . . . 1) 1890 | 84711 74 
3. für REDE der Schulden & || 1889 | 5820 5 
Be der iD RER, \ 1890 6346 6 
4. den Aktionären als ividende, }| | 
einschl. des Ueberschusses der 1% Bi Ex ie 
Staatsbahnen . u el! 


Dabei kann bemerkt werden, dass im Jahre 1890 der Antheil 
der Staatsbahnen an den 16655 000 R. nur 3515 797 R. beträgt. 


*) Für die Bahnen Deutschlands finden wir für dieselbe 
Zeitperiode die folgenden Prozentverhältnisse, nämlich: 


1882/83 . 53,22 9 1885/86 . 56,38 9 1888/89 . 53,11 2 
1883/84 . 56,11 „ 1886/87 . 54,95 „, 1889/90 . 54,02 „ 
1884/85 . DONT „ 1837/88 . 52,69 „ 1890/91 . 60,22 „, 


nur im letzten Jahre ist das Prozentverhältniss gleich ‘dem- 
jenigen der Russischen Bahnen, während in früheren Jahren 
allerdings nicht unwesentlich billiger in Deutschland ver- 
waltet worden ist. Allerdings kann nicht übersehen werden, 
dass in diesem Falle die Relativzahlen keineswegs einen 
absolut richtigen Werthmesser liefern, denn die grosse Wirth- 
schaft wird für den vorliegenden Fall billiger arbeiten können 
als die kleine, schon aus dem einem Grunde, weil die allge- 
meinen Unkosten von einem grossen Unternehmen viel leichter 
getragen werden als von einem kleinen. 
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Es erübrigt nunmehr zum Schluss nur noch kurz zu 
zeigen, wie sich die Einnahmen der Bahnen auf den Güter- 
und Personenverkehr vertheilen. In dieser Beziehung finden 
wir in unserer Quelle das Folgende; aus dem Passagierverkehr 
wurde vereinnahmt: 


. ‚überhaupt | für die durehschnittlich 
E m RS | B Mn nn | ha 1 Pas- | für 1 Pas- 
Pe sagier sagierwerst 
R. 108 2 Kop. | Kop. 
1881 42 954 2025 22 103,60 1,22 
1882 45 240 2122 21 120,51 1,21 
1883 45 846 2093 19 120,80 1,18 
1884 45 202 2.008 19 118,49 1,19 
1885 44 341 1 834 19 116,77 1,19 
1886 43 895 1 807 20 114,72 1,15 
1887 44 096 1779 | 18 114,41 117, 
1888 47 289 1849 17 108,85 1,08 
1889 49 098 1 866 | 17 107,94 1,08 
1890 50053 1876 | 18 106,50 1,05 
Aus dem Güterverkehr wurden vereinnahmt: 
r | überhaupt für ER PR EL durchschnittlich 
3 | in Tau- Werst | ginnahme | von 1 Pud|für 1 Pud- 
> | senden Bahnlänge | Fr aran st 
dag R. Eon kon, 
1881| 151306 7126 75 5,50 0,0280 
1882 164635 | 7721 71 | 5,60 0,0280 
1883 180 298 3232 78 | 5.55 0,0273 
1834| 178619 7936 78 5,54 0,0267 
1885) 190034 3075 78 5,41 0,0266 
1886| 175 900 7240 78 5,16 0,0264 
18897 203 392 8209 80 5,20 0,0253 
1858| 226271 8847 s0 5,28 0,0246 
1889| 222137 8441 79 4,94 0,0236 
1890| 293 313 8 370 78 | 4,96 0.0243 


Damit wollen wir den Bericht über die interessante und 
lehrreiche Publikation schliessen ohne noch weitere, allge- 
meine Erörterungen an die ziffermässigen Mittheilungen zu 
knüpfen, da solche sich dem einzelnen Leser aus der Ver- 
leichung dieser Angaben mit den bekannten, entsprechenden 
ahlen über die Deutschen Bahnen am besten von selbst er- 
geben. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 9,46 km lange Strecke Rohrbach - Klingenmünster, welche 
am 1. Dezember d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben 
werden soll, ist — nach Mittheilung der geschäftsführenden 
Verwaltung des Vereins — vom Tage der Betriebseröffnung 
als Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4228 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Melde- und Nachforschungsverfahren 
bei überzähligen und fehlenden Zug-, sowie Wagen - Aus- 
rüstungsgegenständen, Lademitteln und losen Wagenbestand- 
theilen (abgesandt am 26. d. Mts.). 

Nr. 4321 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 26. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Einheitszeit. 


Dem Reichstag ist der folgende Entwurf eines Gesetzes, 
betreffend die Einführung einer einheitlichen Zeitbestimmung, 
zugegangen: „Die gesetzliche Zeit in Deutschland ist die mitt- 
lere Sonnenzeit des 15. Längengrades östlich von Greenwich. 
Dieses Gesetz tritt mit dem Zeitpunkt in Kraft, in welchem 
nach der im vorhergehenden Absatz festgesetzten Zeitbestim- 
mung der 1. April1893 beginnt.“ Danach soll am 1. April 1893 
in ganz Deutschland die Mitteleuropäische Zeit eingeführt 
werden, nachdem die Süddeutschen Staaten (Bayern, Württem- 
berg, Baden und Elsass-Lothringen) die Mitteleuropäische Zeit 
bereits für den gesammten behördlichen Dienst eingeführt 
haben und die Preussische Eisenbahnverwaltung die Einführung 


, und Gepäckverkehr. 


auch für den äusseren Eisenbahndienst zum 1. April 1893 in 
Aussicht genommen haben. 


Im Etat des Reichs-Eisenbahnamts für 1893/94 
belaufen sich die Einnahmen auf 2514 (— 2000 „4 gegen das 
laufende Jahr), die fortdauernden Ausgaben auf 354258840 
(— 1800900) „4; es stecken hierin die Ueberweisungen an die 
Bundesstaaten im Betrage von 349218000 (— 1878000) #4 Die 
einmaligen Ausgaben betragen 218 600 44 


Der Etat für die Verwaltung der Reichseisenbahnen 
für 1893/94 


weist eine Einnahme von 57966000 „4 (+ 2327000 4 gegen 
das Vorjahr) und eine fortdauernde Ausgabe von 37220 900 


ER 1394080) #4 auf, sodass ein Ueberschuss von 20745 100 


+ 920300) „4 verbleibt. Der ausserordentliche Etat der ein- 
maligen Ausgaben beläuft sich auf 13386810 (— 961690) .4. 
Die voraussichtliche Mehreinnahme kommt zu 1,2 Millionen 
auf den Güterverkehr und zu 0,8 Millionen auf den Personen- 
Das Mehr in den Ausgaben findet seine 
Erklärung hauptsächlich in dem Zugang verschiedener Beamten- 
stellen, jedoch beanspruchen auch die allgemeinen sachlichen 
Kosten, die Kosten der Unterhaltung der Bahnanlagen, die 
Betriebsmittel, die Erneuerung der Bahnanlagen usw., grössere 
Mittel. Im ausserordentlichen Etat werden erste Raten für 
eine vollspurige Bahn von Wingen über Meisenthal nach Münz- 
thal (St. Louis), welche hauptsächlich zur Beförderung der 
Güter der in Meisenthal und Münzthal belegenen grossen Glas- 
fabriken dienen soll, für die gesonderte Einführung der Linie 
von Beningen in den Bahnhof Saargemünd, welche die Ent- 
wiekelung des Kohlenverkehrs aus dem Saargebiet fördern 
soll, sowie für die Erweiterung des Bahnhofs Mülhausen-Nord 
und die Herstellung einer Verbindungsbahn zwischen diesem 
Bahnhofe und dem Güterbahnhof Mülhausen-Wanne gefordert. 


Betriebseröffnungen.“) 

Direktionsbezirk Erfurt. Die 621 km lange 
NeubaustreckeGeorgenthal-Tambach wird (wie bereits 
mitgetheilt) voraussichtlich Mitte Dezember d. J. für den Per- 
sonen- und Güterverkehr eröffnet werden. Die beiden Halte- 
punkte Georgenthal Ort und Rodebachsmühle werden für den 
Personen- und Gepäckverkehr, die Haltestelle Tambach für den 
Personen-, Gepäck-, Eilgut-, Frachtstückgut- und Wagenladungs- 
verkehr, sowie für die Abfertigung von Leichen und lebenden 
Thieren eingerichtet. Zur Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen ist diese Haltestelle nicht geeignet. 

Die neue Strecke wird dem Betriebsamt (Cassel-Erfurt) 
zu Cassel unterstellt. 

Direktionsbezirk Köln (linksrh.). Das zweite 
Geleis der Fischbachbahn von Kreuzgraben bis Neun- 


kirchen ist am 23. v. Mts. in Betrieb genommen worden. 


Sächsische Staatseisenbahnen. Am |]. De- 
zember d. J. wird die eine Fortsetzung der Staatseisenbahn- 
linie Weischlitz - Wünschendorf darstellende, eingeleisige, 
11,29 km lange Vollbahnstrecke Wünschendorf(Wolfs- 
sefärth)-Gera dem allgemeinen Verkehr übergeben werden. 

Für den Betrieb sind die auf den Sächsischen Staats- 
eisenbahnen gültigen Reglements und Spezialbestimmungen 
maassgebend. 

ie neue Linie enthält ausser dem Anschlussbahnhofe 
Wünschendorf und der Endstation Gera die für den vollen 
Personen- und Güterverkehr eingerichteten Haltestellen Liebsch- 
witz und Zwötzen, sowie die vorläufig nur für den vollen 
Güterverkehr ausgerüstete Station Gera-Pforten. 

Die Station Wolfsgefärth wird Sächsischerseits für den 
Personenverkehr vom Tage der Betriebseröffnung der neuen 
Linie ab, für den Güterverkehr aber vom 1. Januar 1893 ab 
geschlossen. 

Pfälzische Eisenbahnen. Die 947 km lange 
normalspurige Lokalbahn Rohrbach-Klingenmünster mit den 
Stationen ab Rohrbach (Anschluss an die Linie Neustadt- 
Weissenburg): Bittigheim, Ingenheim, Heuchelheim und 
Klingenmünster wird am 1. Dezember d. J. dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Berlin. Am 1. Dezember d. J. 
wird der an der Bahnstrecke Berlin-Breslau zwischen den Sta- 
tionen Guben und Jessnitz belegene neue Haltepunkt Amtitz 
für den Personenverkehr eröffnet werden. 


*) Der Betrieb auf den Streeken Gleiwitz-Borsig- 
werk undSchoppinitz-Emanuelsegen im Direktions- 
bezirk Breslau wird seit dem 1. Oktober d. J. nach dem Bahn- 
polizei-Reglement für die Eisenbahnen Deutschlands geführt. 


DirektionsbezirkElberfeld. Am 1. Dezember d.J. 
wird die an der Bahnstrecke Unna-Soest gelegene Station 
Hemmerde für den Privatdepeschen-Verkehr eröffnet werden. 
Direktionsbezirk Hr furt. Die an der Bahnstrecke 
Leipzig - Zeitz belegene Haltestelle Gross = Zschocher 
Preuss. Stsb., welche bisher nur für den Personen-, 
Gepäck- und Güterverkehr eingerichtet war, wird am 10. De- 
zember d..J. auch für die Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren eröffnet werden. 
Direktionsbezirk Hannover. Am 1. Dezember d..J. wird 
die zwischen den Stationen Bonenburg und Warburg belegene, 
neu eingerichtete HaltestelleM enne und am 15. Dezember d. J. 
die zwischen Herrenhausen und Langenhagen gelegene, bisher 
nur für den Personen- und Gepäckverkehr eingerichtete Halte- 
stelle Vinnhorst für den Eilgut- und Frachtgutverkehr, 
erstere Haltestelle ausserdem auch für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren eröffnet werden. 


Kleinbahnen. 


Die Herren Minister der öffentlichen Arbeiten und des 
Innern haben unterm 19. d. Mts. im Anschluss an die Aus- 
führungsanweisung vom 22. August d. J. folgende Ausführungs- 
anweisung zu $8, Abs. 1, und $ 9 des Gesetzes über Klein- 
bahnen und Privatanschlussbahnen, betreffend die dem Unter- 


nehmer im Interesse der Landesvertheidigung aufzuerlegenden | 


Verpflichtungen erlassen: 
Zu S 8 Abs. 1. 
nehmigung in technischer Hinsicht : 
(Ausführungsanweisung vom 22. August d. J. zu $ 5) sind, 
wenn Bahnen (gleichgültig ob mit mechanischen Motoren oder 
mit Pferden zu betreibende) in Festungen angelegt werden 
bezw. sich den äussersten Werken von Festungen im ganzen 
oder auch nur mit Theilen bis auf etwa 15 km nähern sollen, 
vor Ertheilung der Genehmigung der Festungsbehörde vorzu- 
L legen. Zur Genehmigung edarf es des Einverständnisses 
dieser Behörde. 
Zu S9. Bei allen für den Maschinenbetrieb eingerichteten 
Bahnen sind im Interesse der Landesvertheidigung folgende 
Bestimmungen bei der Ertheilung der Genehmigung zu beachten: 
I. Geleise. a) Es sind ausser der Normalspur nur 
Spurweiten von 0,600, 0,750, 1,000 m zuzulassen. b) Sofern 
Querschwellen-Oberbau angewendet wird, soll das Mindest- 
gewicht der Schienen 9,5 kg auf das Meter betragen. c) Bei 
einer Spurweite von 0,600 m soll der kleinste Krümmungshalb- 
messer 30 m betragen. =) Die lichte Weite der Spurrinnen bei 
Weichen, Kreuzungen, Ueberwegungen usw. soll nicht unter 
0,085 m betragen. Die Bestimmungen unter ec) und d) gelten 
nicht für Strassenbahnen. I. Rollendes Material. 
a) Für Bahnen mit einer Spurweite von 0,600 m sollen Loko- 
motiven und Wagen derartig gebaut sein, dass sie Krümmungen 
von 30 m Halbmesser anstandslos durchfahren können. b) Es 
sind nur einflanschige Räder zu verwenden. c) Die Betriebs- 
mittel der Bahnen mit 0,600 m Spurweite sollen centrale Buffer 
in einer Höhe von. 0,300—0,340 m über Schienenoberkante er- 
halten. Das Ladegewicht der Wagen, in Kilogramm ausge- 
drückt, soll durch 500 theilbar sein. III. Bahnhofsein- 
richtungen. Sofern die Kleinbahnen an andere Bahnen 
anschliessen und ein Uebergang der Bahnen nicht angängig 
ist, sind zweckentsprechende Vorrichtungen zum Umladen her- 
zustellen. Sofern es sich lediglich um die Erweiterung eines 
bestehenden Bahnunternehmens handelt, kann die Beibehaltung 
der bisherigen Spurweite und des bisherigen Schienengewichts 
für die Erweiterungsstrecke auch dann genehmigt werden, 
wenn beides den Bestimmungen zu Ia) und b) nicht entspricht. 
Falls im übrigen ausnahmsweise aus besonderen Gründen eine 
Abweichung von den vorstehenden Bestimmungen für noth- 
wendig erachtet werden sollte, ist an den Minister der 
öffentlichen Arbeiten behufs der im Einverständniss mit dem 
Kriegsminister zu treffenden Entscheidung Bericht zu 
erstatten. Bezüglich aller Kleinbahnen, welche ganz oder 
theilweise in Kreisen, welche an einen nicht zum Deutschen 
Reich gehörigen Staat grenzen, oder in einem Gelände, welches 
seiner besonderen militärischen Bedeutung wegen den Grenz- 
kreisen gleichzustellen ist, liegen, ist vor Ertheilung der 
Genehmigung dem Kriegsminister durch Vermittelung der 
Generalkommandos Anzeige zu erstatten. Der Anzeige ist 
bei einer für den Betrieb mit Maschinenkraft einzurichtenden 
Bahn der Bauplan, im übrigen nebst den für das Unternehmen 
wichtigsten thatsächlichen Angaben ein Lageplan beizufügen. 
Falls ausnahmsweise die für die Genehmigung zuständige Be- 
hörde den im Interesse der Landesvertheidigung gestellten 
Forderungen bei der Beschlussfassung über den Genehmigungs- 
antrag zu entsprechen Bedenken tragen sollte, so sind dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten die Bedenken vorzu- 
tragen. Das Vorstehende gilt auch von wesentlichen Erweite- 
rungen oder Aenderungen des Unternehmens, der Anlage oder 
des Betriebs solcher Bahnen. 


IA er 


Die dem Antrage auf Ertheilung der Ge- | 
eizufügenden Unterlagen | 
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Da das Gesetz über Kleinbahnen, durch welches die 
Prüfung und Ueberwachung der Betriebsmaschinen auf solchen 
Bahnen, welche bisher den Gewerbeinspektoren und Kreisbau- 
beamten zustand, den Organen der Eisenbahnverwaltung über- 
tragen ist, auch für die schon vor dessen Inkrafttreten geneh- 
migten und zur Ausführung gelangten Kleinbahnen und Privat- 
anschlussbahnen Anwendung findet, so ist auch hinsichtlich 
der bereits bestehenden Bahnen die Zuständigkeit der bis- 
herigen Revisionsbeamten erloschen und sind an deren Stelle die 
betreffenden Eisenbahndirektionen getreten. Der Herr Minister 
für Handel und Gewerbe hat daher die Gewerbeinspektoren 
und Kreisbaubeamten angewiesen, ihre bisherige Thätigkeit 
auf diesem Gebiete einzustellen. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Neuer Personen- und Gepäcktarif. 

Mit dem 1. Januar 1893 tritt auf den Preussischen Staats- 
eisenbahnen an. Stelle des Tarifs für die Beförderung von Per- 
sonen und Reisegepäck, Theil I der Preussischen Staatseisen- 
bahnen vom 1. November 1891 und des hierzu erschienenen 
Nachtrags I vom 1. Juni d. J., ein neuer Personen- und Ge- 
päcktarif, Theil I, in Kraft, enthaltend die Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands nebst allgemeinen Zusatz- 
bestimmungen der Preussischen Staatseisenbahnen. 


Mecklenburgische Bahnen. 
Rostock-Sülze-Tessin. Wie verlautet, wird dem 


Mecklenburgischen Landtag eine Vorlage wegen Herstellung 


einer Eisenbahnverbindung Rostock-Sülze-Tessin, mit welcher 
sich derselbe bereits im Vorjahre zu beschäftigen hatte (vergl. 
Nr. 94 S. 895 Jahrg. 1891 d. Ztg.) zugehen. Als Beihilfe zu 
diesem Bau haben ausser dem benöthigten freien Grund die 
Städte Rostock 55000 ., Sülze und Tessin je 10000 4 be- 
willigt. Die Trasse geht von Rostock über Dalwitzhof, Hers 
topshof, überschreitet unterhalb Kessin die Oberwarnow, führt 
dann über Kösterbeck, Ikendorf, Lusewitz nach Sanitz; hier 
zweigt sich die Bahn, eine Strecke geht nach Sülze, die 
andere nach Tessin. 


Kleinbahnen. Dem Landtag ist eine Vorlage, be- 
treffend die aus Landesmitteln zu gewährenden Unterstützungen 
zum Bau von Kleinbahnen zugegangen. Die Landeshilfe soll 
a) bei einer Spurweite unter 75 cm den Betrag von 3000 «4, 
b) bei einer Spurweite von 75 cm und darüber den Betrag von 
6000 4 für das Kilometer nicht übersteigen. Unter Verhält- 
nissen, welche eine ausserordentliche Berücksichtigung ver- 
dienen, soll die Landeshilfe zu a) bis zu 4000 4 und zu b) bis 
zu 9000 „4 für das Kilometer erhöht werden. Diese Bestim- 
mungen sollen für die Dauer von 3 Jahren in Geltung treten 
und neue Festsetzungen nach Ablauf dieses Zeitraums vor- 
behalten bleiben. 


Berlin-Hamburg. 


Vom 1. Dezember d. J. ab wird der Schlafwagen- 
verkehr zwischen Berlin und Hamburg bei den Nacht- 
personenzügen Nr. 51 ab Hamburg Berliner Bahnhof 11.% 
Abends und Nr. 52 ab Berlin Lehrter Bahnhof 11.30 Abends 
wieder aufgenommen. 


Deutscher Levanteverkehr über Hamburg seewärts 
(nach Hafenplätzen der Levante). 


Vom 1. Dezember d. J. ab treten die Grossherzoglich 
Badischen Staatseisenbahnen, die Pfälzischen Eisenbahnen, die 
Hessische Ludwigsbahn und die Main-Neckarbahn mit eigenen 
Stationen in den Verband (vergl. Bekanntmachung der König- 
lichen Eisenbahndirektion Altona in Nr. 92 S. 921 d. Ztg.). 

Mit dem Beitritt der vorbezeichneten Bahnen gehören 
nunmehr die sämmtlichen grösseren Norddeutschen und Süd- 
deutschen Eisenbahnen mit Ausnahme der Württember- 

ischen Staatseisenbahnen und der Reichseisenbahnen in 
lsass-Lothringen — dem Verbande an. 


Frankfurt-Offenbacher Strassenbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht für 1891/92 ist die Zahl der 
beförderten Personen von 1034562 auf 1042920 gestiegen, doch 
entfällt diese Zunahme nur auf den Verkehr der Theilstrecken, 
während auf der ganzen Strecke der Verkehr von 307332 auf 
298 848 Personen zurückgegangen ist. 

Die Roheinnahmen betrugen 139931 (139506) „#4, die Be- 
triebsausgaben 104040 (102421) .4, der Reingewinn 11042 
10773) #u An die Aktionäre wird hiervon 1,5 % Dividende 
wie im Vorjahr) vertheilt. 
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Aus Italien. 


Eröffnungen. 


Casarsa - Spilimbergo - Gemona. Aus Udine 
wird gemeldet, dass die Theilstrecke Casarsa-Spilimbergo im 
Bau nahezu vollendet ist und Anfang Dezember dem öffent- 
lichen Verkehr wird übergeben werden können. Die Belastungs- 
proben bei der Cosabrücke und einigen kleineren Bauwerken 
haben als Vorläufer der landespolizeilichen Abnahme bereits 
stattgefunden. \ 

Valsavoia- Caltagirone. Die Verwaltung des 
Sizilischen Netzes hatte um Gestattung der baldmöglichsten 
Eröffnung der Theilstrecke Scordia-Caltagirone (noch 
vor dem vertragsmässig festgesetzten Zeitpunkt, 23. Dezem- 
ber d. J.) nachgesucht. Die Eröffnung dieser 53 km langen 
Strecke fand am 31. Oktober d. J. statt, mit den 5 Zwischen- 
bahnhöfen Fildidonna, Militello, Mineo, Vizzini und Gram- 
michele. Wie bei der Strecke Sampieri-Modica der Linie Sy- 
racus-Licata will die Verwaltung für die erwähnte Zwischen- 
zeit den Betrieb für eigene Rechnung und Gefahr übernehmen, 
sowie während desselben auf die kilometrische Staatsbeihilfe 
verzichten. 

Tatti Montemassi-Giuncarico. Am 7. Novem- 
ber d. J. fand die Eröffnung der privaten Kohlenbahn 
von Tatti Montemassi im Anschluss an Station Giuncarico der 
Linie Rom-Pisa für den regelmässigen öffentlichen Verkehr statt, 
vorläufig mit 3 Zügen auf den Tag in jeder Richtung ; hiervon 
sollen zunächst nur der eine ständig bleiben, die anderen bei- 
don lediglich im Bedarfsfalle laufen. 


Betrieb. 


Udine-Pontebba. Zum Schutz vor Schädigungen 
durch zu befürchtende Erdrutschungen und Felsstürze muss 
die genannte Linie von Kilometer 57,8 ab auf 92 m Länge und 
von Kilometer 59 ab auf 60 m Länge etwas seitwärts und in 
Tunnelführung verlegt werden. Der Kostenvoranschlag dafür 
beträgt 112000 und 53000 L.; der Bauentwurf liegt dem Mini- 
sterium vor. 

Mittelmeerbahn-Gesellschaft. Auf der Ta- 
gesordnung der für den 25. November d. J. in Mailand anbe- 
raumten Hauptversammlung der Aktieninhaber stehen folgende 
Gegenstände: Berichte des Verwaltungsrathes, sowie der Re- 
visoren: Konzessionen für Varese-Porto Ceresio und Rom 
Trastevere-Porta Cavalleggeri; Genehmigung des Abschlusses 
für 1891/92, Festsetzung der Dividende (auf 27,50 L. für jede 
Aktie vorgeschlagen gegen 26 L. des Vorjahres) usw. 

Hauptversammlung, Sizilisches Netz. In 
der auf den 28. November d. J. nach Rom berufenen General- 
versammlung sollte u. a. über den Abschluss für 1891/92 und die 
Vertheilung der Reineinnahmen Beschluss gefasst werden. 

Adrianetz. Wie berichtet wird, beabsichtigt die Ver- 
waltung der Südbahngesellschaft für das ihr unterstellte Netz 
ein Antheilsystem einzuführen und verspricht sich davon Vor- 
theile in verschiedener Hinsicht. Indem das gesammte Dienst- 
personal an der wirthschaftlichen Ausnutzung des Unterneh- 
mens betheiligt wird, würde dasselbe mit dem Vortheil der 
Gesellschaft seinen eigenen wahrnehmen und in jeder Bezie- 
hung dafür Sorge tragen, dass die Einnahmen vermehrt, die 
Ausgaben vermindert werden. Den Anstoss dazu hat in erster 
Linie das bei der Oesterreichischen Südbahn eingeführte ähn- 
liche Verfahren gegeben. In gewissem Maasse ist die in Rede 
stehende Einrichtung schon eingeführt, so namentlich im Zug- 
förderungsdienst, wo das Maschinenpersonal für jede Tonne 
zu befördernden Gewichtes einen gewissen Durchschnittssatz 
der Kohlenmenge angerechnet erhält und Ersparnisse hieran 
dem Werthe nach zwischen dem Personal und der Verwaltung 
getheilt werden; so sind ja auch Prämien für Schmierölerspar- 
nisse mehrfach gebräuchlich. In entsprechender Art liessen 
sich Antheilsätze im Verkehrswesen schaffen, indem für jede 
Leistung ein kleiner Theilbetrag ausgeworfen wird, z. B. für 
jeden ein- oder ausgeladenen Centner Gutes, für jeden Ueber- 
gangswagen, für jeden beladenen Wagen in en ‚ für ge- 
naueste Ordnung bei jeder Uebergabe, auf jedem Bahnhof, für 
jede angezündete Lampe usw. Bei jedem Monatsschluss wäre 
durch Aufrechnung der bezüglichen Einheiten nach den that- 
sächlichen Leistungen ein Ersparnissantheil und der Antheil 
der Betreffenden hieran zu ermitteln, woran sich eine Unter- 
vertheilung unter letztere anzuschliessen hätte. Auch im Bahn- 
bewachungs- bezw. Bahnerhaltungsdienste wären ähnliche Ein- 
richtungen zu treffen, einerseits nach Art der bei der Franzö- 
sischen Ostbahn bestehenden und bezüglich der Revision des 
Geleises und Oberbaues nach der in Deutschland mehrfach an- 
gewendeten Weise. Das Ganze ist ein Versuch, dessen inneren 
Ausbau erst die Zukunft mit sich bringen kann. 

Vallombrosabahn. Der Betrieb soll auch während 
des Winters unverändert aufrecht erhalten bleiben; in Saltino 
wird ein Restaurant eröffnet. 


I 


Bauten und Entwürfe. 


Bassano-Primolano. Die endgültigen Vorarbeiten 
sind im Gange. 

Sulmona-Isernia. Diese Linie, welche dazu be- 
stimmt ist, einen neuen Weg durch die Kette des Apennin zu 
schaffen, nähert sich ihrer Vollendung lange vor dem ver- 
tragsmässig hierzu festgesetzten Zeitpunkt; sie wird, sofern der 
Gang des Baues frei von parlamentarischen Einmischungen 
bleibt, in Kürze betriebsfähig sein, zumal die Anschlusslinien 
— ab Cajanello (der Linie Rom-Neapel) nach Isernia und die 
unlängst eröffnete Strecke bei Sulmona der Linie Castellamare 
Roma nach Canzano — im Betriebe sind. Der Gipfel der Berg- 
kette wird auf 1300 m 'Meereshöhe durchsetzt. 

Genna-Acqui-Asti. Nachdem der Panicattitunnel 
am 12. Oktober d. J. durchgeschlagen worden, hat sich die 
Anlage als den Berechnungen genau entsprechend herausge- 
stellt. Der 3,4 km lange Tunnel von Oremolino wird noch im 
Laufe dieses Monats ebenfalls durchgeschlagen und nach dem 
Stande bezw. der Förderung der sonstigen Bauarbeiten ist be- 
gründete Aussicht vorhanden, dass die Theilstrecke Asti-Acqui- 
Ovada noch vor dem gesetzlichen Termin (Juni 1893) betriebs- 
fähig hergestellt sein wird. — Auf der Endstrecke Asti-Prasco 
(11 km bis Acqui) ist die Bauthätigkeit bereits soweit gediehen, 
dass der Oberbau fertiggestellt worden und die Brückenbauten 
den vorgeschriebenen Belastungsproben unterzogen sind. 

Verbindung zwischen Neapel-Cumä und 
Caserta-Neapel. Der Ingenieur Ferdinand Rossi hat 
unter Beantragung der Konzession für Bau und Betrieb den 
ausgearbeiteten Plan für eine Verbindungsbahn von Neapel- 
Cumä nach den schon längst im Betriebe befindlichen Linien 
Caserta-Aversa-Neapel und Caserta-Cancello-Neapel sowie für 
eine Abzweigung Afragola-Casal di Principe eingereicht. 

Faenza-Florenz. Die Bauarbeiten sind soweit ge- 
fördert worden, dass auf den Bauloosen Marradi-Fantino-Cres- 
pino-Fosso Cannecchi -Ronta die Belastungs- und Biegunes- 
proben haben vorgenommen werden können. F 

Schmalspurbahn Rimini-San Marino. Herr 
©. Orsini hat dem Ministerium den endgültigen Entwurf nebst 
Konzessionsantrag auf die Dauer von 90 Jahren mit einer 
möglichst hohen, durch das Gesetz zugelassenen kilometrischen 
Beihilfe unterbreitet. 


Tram-, Seil- und elektrische Bahnen. 


Italienischer Trambahnverein. Die in Genua 
stattgefundene Hauptversammlung hat in betreff Gründung 
einer gemeinsamen Pensionskasse für das Personal der Tram- 
bahnen in Italien beschlossen, die Einleitung von Verträgen 
mit einer Lebensversicherungs-Gesellschaft, möglichst für jeden 
Beamten einzeln, anzubahnen. 

Sodann wurde der Ausschuss beauftragt, einen festeren 
Anschluss an die ständige internationale Tramwayvereinigung 
in möglichst geeigneter Form anzubahnen, etwa in der Weise, 
dass der Verein in ersterer durch 2 bis 3 Mitglieder ver- 
treten sei. 

Die Hauptversammlung für 1893 soll in der zweiten 
Hälfte des September in Neapel stattfinden. 

Chianti-Dampftram. Diese Linie, welche Florenz 
mit einer der reichsten Gegenden Toscanas verbindet und 
welche, wie bekannt, hauptsächlich auf Anregung des jetzt 
flüchtig gewordenen Emanuel Finzi geschaffen wurde, ist nun- 
mehr endgültig und notariell von den Gläubigern der Finzi- 
schen Masse! „Toskanische Bank“ und „Nationalbank“ beiden 
Firmen abgetreten worden. 


Telegraphenwesen 1891/92. 


Vereinnahmt wurden: für 6757090 Privatdepeschen 
im Inlande 8239109 (— 129982) L., für 698501 Depeschen für 
das Ausland 3052877 (+ 58637) L.; für Staatsdepeschen, 
sofort zu bezahlen 627131 (— 152882) L., gestundet 1457292 
(+ 50279) L.; internationale Depeschen, Antheil daraus 96567 
(+ 32609) L.; verschiedene Depeschen, Antheile von Italieni- 
schen Eisenbahnen, Trams usw. gezahlt 630122 (+ 5650) L.; 
für Telephongenehmigungen 206763 (+ 217) L.; verschie- 
dene Vergütungen für Telegraphenanlagen 570728 (— 132069) 
Lire; sonstige Einnahmen 20850 (+ 2019) L., zusammen 
14901438 (— 265520) L., dazu von der Postverwaltung für 
Telegraphen-Freimarken abgeführt 238502 (+ 22739) L., ins- 
gesammt Einnahme 15139940 (— 242782) L. 

Das Oberkommando in Afrika vereinnahmte für die 
Dienststellen zu Assab und Massaua 59453 (— 6798) L.; der 
Werth der insgesammt gebührenfrei beförderten 86 667 Staats- 
Gen belief sich auf 1439370 L., d. h. weniger um 
219509 L. 


Internationale Luxuszüge. 


Für den wöchentlichen Dienst der Indischen Briefpost 
hat die Internationale Schlafwagen-Gesellschaft einen neuen 


un. 


Luxuszug Calais - Brindisi über Bologna - Ancona eingerichtet, 
ausschliesslich mit grossen (Pullman-) Wagen für etwa 
70 Personen, ausgerüstet mit allen Bequemlichkeiten, ein- 
schliesslich eines Salons als Kaffee-Restaurant. 


Todtenschau. 


Am 16. Oktober d. J. verstarb in Rom der Eisenbahn- 
ingenieur Joh. Bapt. Salvini, Königlicher Inspektor des 
enio civile“, in der Fachwelt rühmlichst bekannt durch seine 
Bauten an der Ligurischen Bahn, als Bauleiter für Rom-Sol- 
mona und durch seine Vorarbeiten bezw. Entwürfe für eine 
srosse Anzahl neuer Linien; der „Monitore“ widmet seinem 
Andenken einen warm empfundenen Nachruf. — Die Bei- 
setzungsfeierlichkeit erfolgte unter zahlreicher Betheiligung 
seitens verschiedener Behörden auf Kosten des Staates. 


Aus Spanien. 


Konzessionen. 


1. Durch Gesetz vom 4. September d. J. hat Don Pedro 
Garcia Faria in Barcelona auf 99 Jahre die Konzession zum 
Bau und Betriebe einer schmalspurigen elektrischen Madrider 
Untergrundbahn (vergl. Nr. 70 S. 713 d. Ztg.) erhalten. 
Das Netz, das mit Ausnahme einer Uebersetzung der Segovia- 
strasse vollkommen unterirdisch ist, umfasst folgende 4 Linien: 
1. vom Nordbahnhof über die Puerta del Sol nach dem Süd- 
bahnhof; 2. von der Segoviabrücke nach der Plaza de Toros 
(Stierplatz); 3. vom Toledothor nach dem Hippodrom; und 
4. vom Salamancaviertel nach dem Argicellesviertel. Mit dem 
Bau muss innerhalb eines Jahres nach Unterzeichnung des 
Konzessionsvertrages begonnen werden; für die Herstellung 
der Wasserkraftanlagen und der ersten Linie ist eine Baufrist 
von 8 Jahren, für jede der 3 folgenden Linien eine fernere 
Frist von 4 Jahren bewilligt. 

2. Durch Gesetz vom 4. September d. J. haben Don 
German Sainz y Alfonsin, sowie Don Juan Boix y Andre auf 
99 Jahre die Konzession zum Bau und Betriebe einer Klein- 
bahn von Station Almansa der Linie Madrid - Alicante über 
Fuente de la Higuera, Onteniente und Albaida nach Benicolet 
ohne Staatsunterstützung erhalten. 

3. Durch Königlichen Erlass vom 5. September d. J. hat 
die Compania del Ferrocarril de Amorebieta a Guernica y Luno 
auf 99 Jahre die Konzession für die Verlängerung von Guer- 
nica y Luno nach Pedernales ohne Staatsunterstützung er- 
halten. 

4. Die Regierung ist gesetzlich ermächtigt worden, Don 
Arturo Soria ata auf 99 Jahre die Konzession für eine 
Linie von Madrid nach Hortaleza und Fuencarral, sowie für 
eine zweite Linie von Madrid über Vicalvaro, Vallecas, Villa- 
verde und Carabanchel (Madrider Ringbahn) ohne Staatsunter- 
stützung zu ertheilen. 

5. Die Regierung ist ferner ermächtigt worden, Don 
Ramon de Castro in Jativa die Konzession für eine schmal- 
spurige Kleinbahn Alcira-Cullera nebst Abzweigung nach 

abernes de Valdigna ohne Staatsbeihilfe zu ertheilen. 


Die Eisenbahn von La Guaira nach Caracas 


in Venezuela. 

Caracas, die Hauptstadt von Venezuela, mit ungefähr 
75000 Einwohnern, liegt nicht, wie man erwarten sollte, an 
einer natürlichen Verkehrsader, dem Meere oder einem grös- 
seren Flusslauf. Obgleich, in der Luftlinie gemessen, der 
Strand des Karaibischen Meeres und die Hafenstadt La Guaira 
nur 10 km entfernt sind, so thront doch die Hauptstadt unge- 
fähr 900 m über dem Meere, in herrlicher, verhältnissmässig 
gesunder Gegend malerisch aufgebaut. 

Seit 8 ij ahren werden Caracas und La Guaira durch eine 
Eisenbahn verbunden, die wegen des auf kurzer Strecke zu 
überwindenden grossen Höhenunterschiedes viel Interessantes 
für Bau und Betrieb bietet. Indem wir einer Mittheilung des 
Ingenieurs Heinke& in der „Railr. Gaz.“ folgen, geben wir im 
folgenden das Wissenswertheste über diese Bahn wieder. 

Die Länge der Bahn Caracas-La Guaira beträgt 36,5 
Kilometer. Vom Hafen ausgehend erreicht die Bahn mit einer 
vorherrschenden Steigung von 1:26?/3; kurz vor Caracas in un- 
re Windungen ihre grösste Höhe von 976 m über dem 

eeresspiegel, um dann wieder nach der in einer mulden- 
artigen Einsenkung des Hochplateaus gelegenen Hauptstadt 
um 60 m zu fallen. Es sind wohl die ungemein scharfen 
Krümmungen der Strecke gewesen — die meisten Kurven 
haben einen Halbmesser von 75 m, es kommen aber auch 
solche von 43 m vor — welche die Verwendung einer Schmal- 
spur von 92 cm für angezeigt haben erscheinen lassen, obgleich 

e Bahn voraussichtlich immer grössere Bedeutung gewinnen 
wird, besonders wenn die z. Zt, im Bau befindliche, von Caracas 
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ausgehende „Grosse Venezuelabahn“, ein Deutsches Unter- 
nehmen, fertiggestellt und das Thal des Tuy und die Umge- 
bungen des Valenciasees aufgeschlossen sein werden. 

Die eingeleisige Linie ist reine Adhäsionsbahn. 
Um ein Begegnen der Züge zu ermöglichen, sind wiederholent- 
lich Ausweichgeleise eingelegt. Es liegt in der Natur der 
Sache, dass diese Züge nicht lang sein können. Die Güter- 
züge bestehen nur aus 3 Wagen mit je 10 t Ladefähigkeit; 
das Gesammtgewicht des Zuges mit Ausschluss der Maschine 
beträgt daher nur ungefähr 45 t. Die Personenzüge sind 
in der Regel aus 4 Personen- und einem Packwagen zusammen- 
gesetzt. Häufig ist es jedoch nicht möglich Züge von dieser 
Länge zu fahren. Ein eigenthümlicher Feind stellt sich 
nämlich dort dem Betriebe entgegen. Es sind die Heu- 
schrecken, die in grossen Schwärmen auftreten, das Geleise 
bedecken und, wenn von den Rädern zermalmt, die Schienen 
so schlüpfrig machen, dass die Adhäsion stark verringert wird. 
Dann kommt es wohl vor, dass die zu Berge fahrenden Züge 
auf Strecken zurückrutschen. Man hat zwar versucht durch 
einen Dampfstrahl und durch an dem Kuhfänger angebrachte 
Besen die Schienen von den lästigen Gästen zu säubern, jedoch 
ohne rechten Erfolg. Als bestes Mittel hat sich noch das 
Bestreuen mit Sand erwiesen, das durch vor der Maschine her- 
gehende Arbeiter bewirkt wird. So haben auch die Strecken- 
arbeiter stets Auftrag, die Heuschrecken von den Schienen 
abzufegen und diese mit Sand zu bedecken. 

Wer die Bahn zum ersten Male befährt, kann sich des 
Gefühles der Angst nicht leicht erwehren. Auf der einen 


Seite des Geleises gähnen furchtbare bis 400 m tiefe Ab- 
gründe, auf der anderen erheben sich die Berge zu grosser 
Höhe. Einschnitte bis zu 20 m Tiefe wechseln mit kurzen 


Tunneln, deren grösster 110 m lang ist. Dabei windet sich 
die Bahn fast stetig in scharfen Kurven und gleichzeitig stark 
steigend die Höhe hinan. Als Herr von Lesseps einst die 
Linie bereist hatte, äusserte er, dass auf derselben nur eine 
gefährliche Strecke vorhanden sei, dieselbe erstrecke sich aber 
von La Guaira bis Caracas. Wenn trotzdem in den 8 Jahren 
ihres Bestehens die Bahn keinen Fall einer Verletzung von 
Reisenden zu verzeichnen hat, so wird dies einmal der stän- 
digen Wachsamkeit der Fahrbeamten, welche wissen, dass 
jede Fahrlässigkeit ihr eigenes Leben zuerst bedroht, und dann 
der Verwendung einer wirksamen Bremse zugeschrieben. 

Da wegen der scharfen Kurven der Lokomotivführer 
häufig kaum 20 m weit die Strecke vor sich übersehen kann, 
sind besondere Arbeiter „Vigilantes“ genannt, längs der 
Strecke aufgestellt, um die Züge rechtzeitig warnen zu können, 
wenn sich Hindernisse finden. Diese bestehen hauptsächlich 
in den zahlreichen Bergstürzen, die besonders häufig in der 
6 Monate dauernden Regenzeit auftreten. So zählte man in 
einer einzigen Nacht nicht weniger als 202 Bergstürze, die die 
Bahn verschüttet hatten, auch kam es vor, dass die Züge 
3 Tage lang zwischen 2 grossen Erdstürzen eingeschlossen 
waren. Einmal fand sich auf der ganzen Linie nicht eine 
zusammenhängende Strecke von mehr als 360 m vor, die nicht 
von Erdmassen gesperrt gewesen wäre, und der Betrieb lag 
still, bis nach l4tägiger Arbeit die Strecke wieder frei ge- 
macht war. Es sind alte Bausünden, die hier gesühnt werden 
müssen. Denn viele Einschnitte sind mit senkrechten Wänden 
ausgeführt, obgleich ungefähr die Hälfte durch losen Boden 

etrieben ist. Die jetzige Verwaltung beseitigt die thalseitigen 

ände der Einschnitte allmählich durch Abstürzen derselben 
in die Tiefe und ermöglicht so eine raschere Beseitigung der 
Bergsturzmassen, die früher den Einschnitt entlang bewegt 
werden mussten. 

Der Oberbau besteht aus auf Holzschwellen lagernden 
Vignolesschienen im Gewicht von 20 kg für das laufende 
Meter. Die Schienen werden jedoch jetzt gegen solche von 
95 kg Gewicht und 7,3 m Länge ersetzt. Die Schwellen sind 
2,1 m lang, 23/11,5 cm stark und liegen 60 cm von Mitte zu 
Mitte entfernt. 

Die 18 im Betrieb befindlichen Tenderlokomotiven sind 
sämmtlich von derselben Bauart, sechsfach gekuppelt mit 
aussenliegendem Cylinder, einem hinteren Drehgestell und 
34 bis 35 t Betriebsgewicht. Die Wasserbehälter fassen 2,7 cbm 
Wasser, der Kohlenbehälter 1 t Kohle. Die Cylinder haben 
40 cm Weite und 51 cm Hub, die Räder einen Durchmesser 
von 92 cm. Die Maschinen sind mit einer Dampf- und einer 
gewöhnlichen Handbremse versehen. Die BED Räder 
sind so dicht wie möglich zusammengebracht; die mittleren 
Räder haben keine Flanschen. Alle Triebräder sind mit 
Bremsen versehen. Die ersten und Mittelräder haben 20 mm, 
die Hinterräder 25 mm Spiel; das Drehgestell hat eine Bewe- 
gung von 8 cm nach jeder Seite. 

Sämmtliche Personen- und Güterwagen sind mit der 
Heberleinbremse ausgerüstet, die von der Maschine aus in 
Thätigkeit gesetzt wird. 

er Verkehr ist in ständiger Zunahme begriffen sowohl 
betreffs der beförderten Personen als der Güter. Während 
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früher ein Tagesverkehr von 12 beladenen Wagen von La 
Guaira herauf als eine gute Leistung angesehen wurde, werden 
jetzt häufig 42 Wagen befördert. Die Wagen nach La Guaira 
gehen meistens leer, nur zur Zeit der Kaffeeernte findet auch 
eine Vertrachtung thalwärts statt. Die Geschwindigkeit der 
Personenzüge beträgt 15 bis 18 km in der Stunde. Rs. 


Aus Südamerika. 
Argentinien. 

Die Buenos Ayres Western Railway Com- 
pany erzielte in dem am 30. Juni d. J. beendeten Geschäfts- 
jahre auf der von ihr selbst betriebenen Linie La Plata- 
Buenos Ayres-Trenguelauquen (838 Meilen) eine Betriebsein- 
nahme von 436485 £ (gegen 485340 £ im Jahre 1890/91); die 
Betriebsausgaben beanspruchten 197545 (251799) £, sodass ein 
Betriebsüberschuss von 238 940 (233541) £ verblieb. Dem Rein- 
ertrage treten hinzu 1903 £ Uebertrag aus dem Vorjahre und 
144482 £ Pacht für die an die Centralargentinische, die Grosse 
Süd- und die Buenos Ayres-Ensenadabahn verpachteten Linien, 
sodass sich der Ueberschuss auf 385325 £ Erhöhte, Nach Be- 
streitung der festen Lasten verblieben 74761 £, welche die 
Vertheilung eines Gewinnes von 2,5% an die Stamm-Antheil- 
scheine gestatten, während noch 12261 £ auf neue Rechnung 
vorgetragen werden können. Dieses Ergebniss, das im wesent- 
lichen dem ersten Halbjahr 1892 zu danken ist, kann in Anbe- 
tracht der schwierigen Verhältnisse als vollkommen zufrieden- 
stellend bezeichnet werden; zumal für die Zukunft infolge 
ertragreicher Viehzucht und ausgedehnterer Landbebauung 
noch bessere Ergebnisse zu erwarten sind. Die Gesellschaft 
beabsichtigt daher eine neue Linie Bragado-Lincoln (65 Mei- 
len) zu bauen; da ihr der erforderliche Grund und Boden 
unentgeltlich zur Verfügung gestellt wird, so sind die Bau- 
kosten auf höchstens 210000 £ veranschlagt. 

Die Buenos Ayres and Rosario Railway 
Company erzielte im ersten Halbjahr 1892 einen Betriebs- 
überschuss von 138589 £ (gegen 105717 £ im gleichen Zeit- 
raum 1891); durch Hinzutritt von 20000 £ Uebertrag aus dem 
Vorjahr, sowie von 33000 £ Ertrag aus der Theilnahme an 
der Linie Las Conchas-Santa F& ergibt sich ein Gesammt- 
übersehuss von 191589 £. Da aber die Zinsen der Schuldver- 
schreibungen und Vorzugs-Antheilscheine 190 775 £ erfordern, 
so verbleiben nur 814 £, die auf neue Rechnung vorgetragen 
werden. Auch die Verwaltung dieser Gesellschaft betrachtet 
das erzielte Ergebniss als im ganzen befriedigend. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v. ©. Der kurzen Verjährung unterliegt nicht die For- 
derung eines Eisenbahnbauunternehmers. Aus den Ent- 
scheidungsgründen: Dr. Str. war als Unternehmer in 
einen mit der Hannover-Altenbekener Eisenbahngesellschaft ge- 
schlossenen Vertrag eingetreten. Gegenstand des Vertrages 
ist nicht die Lieferung von Erdarbeiten oder der Grunderwerb 
oder die Herstellung der Unter-, Ober-, Hochbauten, die Liefe- 
rung der Betriebsmittel, sondern die betriebsmässige 
Herstellung der Eisenbahn einschliesslich des 
Grunderwerbes. Das ist weder der Vertrag eines Ge- 
werbetreibenden, Handwerkers, Fabrikunternehmers über 
Waaren und Arbeiten (opus), welcher an sich im Sinne des 
Preussischen Gesetzes vom 31. März 1838 und des Hannoveri- 
schen Gesetzes vom 22. September 1850 über die Einführung 
kürzerer Verjährungsfristen unter die Kategorie der Verträge 
der Handwerker und Gewerbetreibenden fällt, noch weniger 
ein Vertrag über Ausführung eines gewerbsmässigen Auftrages. 
Es kann dahingestellt bleiben, ob es für die Begründung der Aus- 
nahmestellung solcher Verträge genügt, sie als Bauentreprisever- 
träge im Gegensatz zu den einfachen Werkverdingungsverträgen 
zu bezeichnen. Entscheidend ist, das bei Verträgen dieser Art, 
wenn sie auch auf Herstellung eines Werkes gehen, der Unter- 
nehmer als solcher erscheint, nicht als Handwerker, Fabrik- 
unternehmer, Gewerbetreibender. Der Unternehmer leistet in 
solchen Fällen nicht Arbeiten seines Gewerbes oder liefert 
Waaren oder Werke seines Gewerbes und Handwerks, sondern 
verbindet durch seine selbständige, unter eine gewerbliche 
handwerksmässige Leistung nicht zu subsumirende Thätigkeit 
die Leistungen, Lieferungen, Arbeiten einer ganzen Reihe von 
Gewerbetreibenden, Handwerkern, Künstlern zur Erzielung des 
vertragsmässig zu leistenden Ergebnisses. Dieser besondere 
Inhalt seiner Leistungen rechtfertigt es, diese Art von Ver- 
trägen aus der Kategorie der Verträge über Lieferung von 
Arbeiten und Waaren, Ausführung von Verträgen auszusondern. 
Sie fallen unter solche weder nach der Anschauung des Lebens 
und des Verkehrs, noch im Sinne der beiden Gesetze, die Ver- 
jJährungseinrede gegen die Klage auf Zahlung für einen Theil 
der Leistungen (gewisse Erdarbeiten) ist mit Recht verworfen. 


(Entscheidung des I. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
15./29. Juni 1891; Bolze, Praxis des Reichsgerichts Bd. XII S.92ff.): 


v. OÖ. Haftpflicht. Kläger ist während der Fahrt von der 
Plattform des Eisenbahnwagens heruntergestürzt. Dass er sich 
auf diese Plattform stellte, verstiess gegen ein dem Kläger be- 
kanntes bahnpolizeiliches Verbot. asselbe steht aber dem 
Entschädigungsanspruche des el nicht entgegen, denn der 
Personenwagen war bereits überfüllt, so dass 6 bis 7 Personen auf 
der Plattform stehen mussten, wenn sie überhaupt befördert 
werden sollten, und trotz des Protestes des Klägers hat ihn 
das Zugpersonal angewiesen, auf der Plattform Platz zu nehmen. 
(Erk. des III. Civilsenats, des Reichsgerichts vom 30. Juni 1891; 
Bolze, Praxis des Reichsgerichts Bd. XII. S. 197 £.) 


v. OÖ. Eine privatrechtliche Verpflichtung zur Reinhal- 
tung ihrer Grundstücke ist weder den Eigenthümern im all- 
gemeinen durch die Gesetze auferlegt, noch bei Landstrassen 
oder städtischen Strassen als aus dem Eigenthum an dem 
Strassenkörper fliessend gesetzlich anerkannt. Aus den Ent- 
scheidungsgründen: „Es kann dahingestellt bleiben, 
ob ein Missbrauch des Eigenthums im Sinne des $ 27,18 A.L.-R.’s 
blos in Handlungen oder auch in Unterlassungen gefunden 
werden kann; denn Unterlassungen {würden als Missbrauch 


ee nur dann anzusehen sein, wenn sie sich als Ver-. 


etzung oder Versäumung einer rechtlichen Verpflichtung dar- 
stellen. Eine privatrechtliche Verpflichtung zur Reinhaltung; 
ihrer Grundstücke ist aber weder den Eigenthümern im all 
gemeinen durch die Gesetze auferlegt, noch bei Landstrassen 
oder städtischen Strassen, soweit sie bei ersteren über die zur 
Unterhaltung gehörende — vorliegend nicht streitige — chaussee- 
mässige Reinigung a als aus dem Eigenthume an 
dem Strassenkörper fliessend, gesetzlich anerkannt. Eine solche 
Verpflichtung des Grundeigenthümers würde auch in den er- 
fahrungsmässig vorkommenden Fällen, dass dieser von dem 
Eigenthümer der über sein Grundstück führenden Strasse ver- 
schieden ist, niclt zu rechtfertigen sein.“ (Erk. des V. Civil- 
senats des Reichsgerichts vom 21. September 1892 in Sachen 
Eisenbahnfiskus/Ws. u. Gen. Rep. V 105/92.) 


Personalnachrichten. 


Sächsische Staatseisenbahnen. 


Ernannt sind: der Betriebsinspektor Wilhelm Alexan- 
der Julius Homilius zum Betriebsdirektor in Leipzig I, der 
Bauinspektor Kurt Ludwig Rother zum Betriebsinspektor 
in Leipzig I, der Betriebsinspektor Julius Otto Spangen- 
berg zum Bauinspektor und der Bauinspektor Eustay Ed- 
mund Nobe zum Betriebsinspektor. 

Befördert sind: die Regierungs-Baumeister Wilhelm. 
Julius Heckel, Paul Oskar Weller und Eduard Heinrich 
Prudentius Rüden zu Bauinspektoren, der Regierungs-Bau- 
meister Franz August Degener zum Maschineninspektor und: 
der Regierungs-Bauführer bei der Strassen- und Wasserbau- 
Verwaltung Arthur Worgitzky zum Regierungs-Baumeister 
bei der Eisenbahnverwaltung. 

Versetzt sind: die Bauinspektoren Karl Eduard 
Gruner vom Sektionsbüreau Hirschberg an das Sektions- 
büreau Altchemnitz, Heinrich Richard Kaiser vom Abthei- 
lungs-Ingenieurbüreau II in Freiberg an das Abtheilungs- 
Ingenieurbüreau Chemnitz I, Gustav Adolf Wille vom Ab- 
theilungs-Ingenieurbüreau Flöha an das Abtheilungs-Ingenieur- 
büreau Freiberg II, Arthur Robert Thieme-Garmann 
vom Sektionsbüreau Wolkenstein an das Abtheilungs-Ingenieur- 
büreau Flöha, Volkmar Julius Ackermann vom Sektions- 
büreau Tanna an das Sektionsbüreau in Stollberg und Gustav 
Adolf Hamm von Neusalza nach Löbau, sowie de die Re- 

ierungs-Baumeister Kurt Eugen Max Uter vom technischen 

auptbüreau für die Dresdener Bahnhofsumbauten an das Bau-- 
büreau Kötzschenbroda, Friedrich Otto Krah vom Sektions- 
büreau Hirschberg an das Sektionsbüreau Reichenbach i. V..,. 
Max Oskar Dietsch vom Sektionsbüreau Jöhstadt an die 
Bau-Hauptverwaltung, Julius Kurt Peter von der Bau-Haupt- 
verwaltung an das Sektionsbüreau III für die Dresdener Bahn- 
hofsumbauten, Ernst Maximilian Pietsch vom Sektions- 
büreau Wolkenstein an das Sektionsbüreau Altchemnitz, August 
Richard Büchner vom Sektionsbüreau Tanna zum Abthei- 
lungs-Ingenieurbüreau II in Leipzig, Guido Heinrich Bley 
vom Abtheilungs - Ingenieurbüreau II in Leipzig an das Sek- 
tionsbüreau Stollberg, Karl Paul Lehmann vom technischen 
Hauptbüreau für die Dresdener Bahnhofsumbauten zur Bau- 
Hauptverwaltung und Friedrich Otto Häbler von Neusalza 
nach Löbau. 

Gestorben ist: der Betriebsdirektor Max Krausse 
in Leipzig. 
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(Zu Nr. 94. 1892.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion Bez 

ird am 1. Dezember d. J. der an der 
Strecke Berlin-Breslau zwischen den Sta- 
tionen Guben und Jessnitz belegene neue 
Haltepunkt Amtitz für den Personen- 
verkehr eröffnet werden. 

Berlin, den 27. November 1892. (2331) 

Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


2. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Verkehr mit Schweden. 
Nach einer uns durch Vermittelung der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Al- 
tona zugehenden Mittheilung der Däni- 
schen Staatsbahn ist die von der Schwe- 
dischen Regierung angeordnete Quaran- 
taine für Deutsche Wagen, sowie für 
Deutsche Güter aufgehoben worden. 

Ausgeschlossen von der Einfuhr in 
Schweden sind nur noch Lumpen, ge- 
brauchte Kleidung, gebrauchte Wäsche, 
gebrauchtes Bettzeug und ähnliche Ge- 
genstände, falls die gebrauchten Sachen 
nicht zu dem Gepäck der Reisenden ge- 
hören, 

Berlin, den 29. November 1892. (2332) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Die an der Bahnstrecke Leipzig- 
Zeitz belegene Haltestelle Gross- 
Zschocher Preuss. Stsb., welche bis- 
her nur für den Personen-, Gepäck- und 
unbeschänkten Güterverkehr eingerichtet 
war, wird — nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt — 
am 10. Dezember d. J. auch für die Ab- 
fertigung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren eröffnet werden. 

Berlin, den 27. November 1892. (2333) 

Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Hanseatisch - Ostdeutscher Verbands- 
Güter- und Viehverkehr. Am 1. Dezem- 
ber 1892 gelangen zur Einführung: 

a) direkte Frachtsätze für den Güter- 
verkehr zwischen Station Erkner des 
Direktionsbezirks Berlin einerseits 
und Station Friedland i. Meckl. der 
Neubrandenburg - Friedländer Eisen- 
bahn andererseits ; 

b) ein Ausnahmefrachtsatz für Dextrin, 
Kartoffelmehl, Stärke etc. von Sta- 
don Schönlanke des Direktionsbe- 
zirks Bromberg nach Hamburg L.B. 
zur überseeischen Ausfuhr in Höhe 
von 1,65 M. für 100 kg; 

ec) ein Ausnahmefrachtsatz für Dextrin, 
Kartoffelmehl, Stärke etc. von Sta- 
tion Neu-Ruppin der Paulinenaue- 
Neu-Ruppiner sSrbihn nach Stet- 
tin, Central-Güterbahnhof zur über- 
seeischen Ausfuhr in Höhe von 
0,77 4 für 100 kg; 

d) direkte Frachtsätze für die Beförde- 
derung von Pferden in Wagenladun- 

en zwischen Station Stralkowo des 

irektionsbezirks Bromberg einer- 
seits und den Stationen Bützow und 
Neubukow der Grossherzoglich Meck- 
lenburgischen Friedrich Franz-Eisen- 
bahn andererseits in Höhe von 
12,80 4 bezw. 13,68 44 für das Qua- 
dratmeter 


Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen, sowie das Aus- 
kunftsbüreau hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, im November 1892. (MG 2334) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Pfälzischer Lokal- Gütertarif. Am 

1. Dezember. J. gelangt NachtragIlII 
zum Pfälzischen Lokal-Gütertarif sowie 
Nachtrag IV zum Tarife für die 
Güter- usw. Beförderung auf den schmal- 
spurigen Lokalbahnen Ludwigshafen 
a/Rhein-Darmstadt und -Grosskarlbach 
— beide Entfernungen und Frachtsätze 
für die Stationen der neu eröffneten 
Linie Rohrbach-Klingenmünster enthal- 
tend — zur Einführung. (2335) 
Ludwigshafen a/Rh., den 24. Nov. 1892. 

Die Direktion 
der Pfälzischen Eisenbahnen. 
v. Lavale. 


Gütertarif Elberfeld-Erfurt und an- 
schliessende Privateisenbahnen. Am 
1. Dezember d. J. tritt der XII. Nach- 
trag zum Gütertarif Elberfeld-Erfurt 
und anschliessende Privateisenbahnen in 
Kraft. 

Derselbe enthält u. a. veränderte Ent- 
ternungen für die Stationen Gehlberg, 
Gräfenroda, Oberhof (Thüringen) und 
Zella-Mehlis des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Erfurt, Entfernungen für die in 
den Verkehr neu einbezogene Station 
Oppurg (Saalb.) der Saal-Eisenbahn und 
für die neu aufgenommenen Stationen 
Holzwipper und Marienheide des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Elberfeld, sowie 
Berichtigungen. 

Die Entfernungen für die Station Holz- 
wipper kommen erst mit dem Tage der 
Eröffnung: derselben zur Anwendung, 

Elberfeld, den 24. Nov. 1892. (2336) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


und Stärkemehl, Stärkezucker und 
Stärkesyrup, Traubenzucker (Glykose) 
und Traubenzuckersyrup in Mengen von 
mindestens 10000kg für den Frachtbrief 
und Wagen ermässigte Ausnahmefracht- 
sätze im Verkehr von Kunowo nach 
den einzelnen Ausfuhrhäfen zur über- 
seeischen Ausfuhr in Kraft. 

Für die Anwendung der Ausnahme- 
frachtsätze sind die bestehenden Aus- 
fuhr-Kontrolvorschriften maassgebend. 

Die Frachtsätze sind bei den betheilig- 
ten Abfertigungsstellen zu erfahren. 

Bromberg, den21.November1892. (2339) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Thüringischer Verband, so- 
wie Lokalverkehr des Direktionsbezirks 
Erfurt und Staatsbahnverkehr Berlin- 
Erfurt ete.. Am 1. Dezember d. J. 
kommen abgeänderte bezw. neue Ent- 
fernungen und Frachtsätze zur Einfüh- 
rung: 

1. im Sächsisch - Thüringischen Ver- 
bande für den Güterverkehr a) mit 
den Stationen Gera (Reuss), Leipzig 
Thüringer Bhf., Weida und Wolfs- 
gefärth des Direktionsbezirks Erfurt 
und Gera (Reuss) Weimar- Geraer 
Bhf., b) mit den Stationen Liebsch- 
witz und Zwötzen der Sächsischen 
Staatsbahn, ferner für den Vieh- etc. 
Verkehr mit Station Wolfsgefärth; 

9. im Lokalverkehr des Direktionsbe- 
zirks Erfurt ete. und im Staatsbahn- 
verkehr Berlin-Erfurt etc. zwischen 
Weida Preuss. Staatsbhf. einerseits 
und Gera (Reuss) Preuss. Staatsbhf. 
und W.-G. Bhf. Leipzig Thüringer 
Bhf., Elsterwerda Oberl. Bhf., Ka- 
menz in Sachs. und Zittau Preuss. 
Staatsbhf. andererseits. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen auf Erfordern nähere Auskunft. 

Erfurt, den 28. Nov. 1892. (2340) 
Königliche Eisenbahndirektion 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Dezember d. J. 
treten für die Beförderung von Gütern 
desSpezialtarifslIll direkte Fracht- 
sätze zwischen Dürnkrut einerseits 
und den Bahnhöfen in Dresden ande- 


rerseits in Kraft, welche bei diesen 
Stationen zu erfahren sind. 
Dresden, den 25. Nov. 1892. (2337) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Magdeburg - Bayerischer Güterver- 
kehr. Mit sofortiger Gültigkeit gelangt 
im Verkehr von Narab (Ostbahnhof) 
nach Gernrode a. H. arzburg und 
Vienenburg ein Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Puddelofen-, Schweiss- 
ofen- und Konverterschlacken zur Ein- 
führung. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze ertheilen die betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen, sowie unser Ver- 
kehrsbüreau Auskunft. 

Magdeburg, den 25. Nov. 1892. (92338) 

Röhretiche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1.Dezember 1892 treten im Binnen- 
verkehr des Bezirks Bromberg, 
sowie in den Staatsbahnverkehren 
Bromberg-Altona -Berlin, 
-Hannover und -Oldenburg für 
Dextrin, Kartoftelmehl, Stärke, getrock- 
nete (auch getrocknete Schlammstärke) 


(als geschäftsführende Verwaltung). 

Niederländisch-Südwestdeutscher Gü- 
terverkehr. Die an der Strecke Neu- 
stadt a. d. Haardt-Landau gelegene Sta- 
tion Maikammer der Pfälzischen Eisen- 
bahnen wird am 1. Dezember d. J. in 
den direkten Verkehr (Tarifheft IV) 
einbezogen. Die Frachtsätze sind bei 
den betheiligten Abfertigungsstellen zu 
erfahren. ; 

Köln, den 27. November 1892. (2341) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 


im Gütertarife für den Französisch- 
Belgisch - Deutsch - Russischen Verband 
vom 13. Januar 1885 (Heft I und II) ent- 
haltenen Ausnahmetarife I, I 
und Ul für Flachs,. Flachs- 
heede und Werg sowie Hanf für 
den Verkehr von Russland nach Belgien 
und Frankreich aufgehoben. 

Ueber die etwa mit dem Eingangs ge- 
nannten Tage in Kraft tretenden neuen 
Ausnahme-Frachtsätze für die erwähn- 


ten Artikel bleibt weitere Bekannt- 
machung vorbehalten. 
Köln, den 30. November 1892. (2342) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
Oesterr.- Ungar.- Französischer Eisen- 
bahnverband. (Frachtsätze für 
Getreideim Verkehre mit Paris 


la _Villette) Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1893 treten die auf Seite 7-96 
des Nachtrages 8B zu Theil III des 
Oesterr.-Ungar.-Süddeutschen Eisenbahn- 
verbandes im Verkehre mit Paris Douane 
enthaltenen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes Nr. 14 (Getreide etc.) auch für 
den Verkehr mit „Paris la Villette“ 
in Wirksamkeit. 

Für derartige Sendungen nach Paris 
la Villette muss der Französische Ein- 
gangszoll an der Französischen Grenze 
entrichtet werden. 

Wien, am 21. November 1892. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Eisenbahnver- 
waltungen. 


(2343) 


3. Zuschlagsfristen. 


Königlich Ungarische Staatseisenbah- 
nen. Mit Genehmigung Sr. Excellenz 
des Herrn K. Ung. Handelsministers 
Zahl 65153/IV vom 17. Oktober d. J. 
werden für die Station Fiume nach- 
stehende Zuschlagsfristen in Anrechnung 
gebracht u. z.: 

1. für die von dem Fiumaner Delta 
und Brajdieza kommenden oder dorthin 
gehenden Frachtgüter eine Zuschlags- 
frist von 24 Stunden; 

2. für den Uebergang nach und von 
der Südbahn eine Zuschlagsfrist von 
24 Stunden; ferner 

3. für den Verkehr mit den dortigen 
Industrieanlagen eine Zuschlagsfrist von 
12 Stunden. 

Budapest, am 19. Nov. 1892. 

Die Direktion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


(2344) 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Die am 2. Januar 1893 fällig werden- 
den Zinsscheine der 4!%° Prio- 
ritätsobligationen derBraun- 
schweigischen Eisenbahngesellschaft 
von 1874 werden vom 24. Dezember 
d. J. ab bei der Königlichen Eisenbahn- 
Hauptkasse in Magdeburg und der König- 
lichen Eisenbahn-Betriebskasse in Braun- 
schweig und vom 2. Januar 1893 ab 
bei dem Bankhause Lehmann Oppen- 
heimer & Sohn in Braunschweig, dem 
Bankhause Mendelssohn & Co. in Berlin 
und der Berliner Handelsgesellschaft 
daselbst eingelöst. 

Magdeburg, den 23. Nov. 1892. (2345) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verdingungen. 


Auf Grund der in dem Deutschen 
Reichs- und Königl. Preussischen Staats- 
anzeiger Nr. 49 für das Jahr 1892 ver- 
öffentlichten Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
soll in öffentlicher Ausschreibung die 
Anfertigung, Lieferung und Aufstellung 
einer Lokomotivdrehscheibe von 16,076 m 
Nutzlänge für Bahnhof Thorn verdungen 
werden. Verdingungsanschlag, Vertrags- 
bedingungen, Zusammenstellung der 
Gewichte und Zeichnung Blatt 33 sind 
gegen freie Einsendung von einer Mark 
von uns zu beziehen. Sollten auch die 
Konstruktionszeichnungen Blatt 34 bis 
40 gewünscht werden, so sind 4,50 4 
einzusenden. Die Angebote sind bis zum 
10. Dezember d. J. Mittags 12 Uhr 


— I 


versiegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift versehen bei uns einzureichen. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. Die 
Lieferung unseres Bedarfs an Beleuch- 
tungs- und Schmiermaterialien für das 
Jahr 1893 umfassend etwa 5000 kg Pe- 
troleum, 900 kg Brennöl, 1 500 kg Schmier- 
öl, 500 kg Wagenöl und 600 kg Kerntalg 
beabsichtigen wir öffentlich zu vergeben. 
Verschlossene, mit entsprechender Auf- 
schrift versehene Angebote sind bis zum 
12. Dezember d.J. an uns einzureichen, 
woselbst auch die Bedingungen gegen 
Einsendung von 50 „3 zu Pöktchen sind. 

Oels, den 25. November 189. 


(2347) 
Direktion. 


Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. 
Ausgeschrieben wird die Lieferung von 
1500 cbm kiefernen Brettern, 
3100 „  fichtenen dergl., davon 
2000 cbm in gewöhnlicher Qua- 
lität, 
„ Extraqualität 


1100 1% 
und 
92 cbm kiefernen und fichtenen 
Stollen 
für den Bedarf der Maschinenwerkstätten 


im Jahre 1893. 


Die Lieferungsbedingungen und die 
Maassverzeichnisse für die vorstehend 
gedachten Hölzer und Angaben über den 
Bedarf der verschiedenen Werkstätten- 
stationen sind von der Maschinen-Haupt- 
verwaltung in Chemnitz gegen Einsen- 
dung einer Gebühr von 30 „3 zu beziehen ; 
dieselben können aber auch im Büreau 
der Maschinen-Hauptverwaltung, sowie 
bei den Bezirks-Maschinenmeistereien 
Leipzig I und II und Dresden - Neustadt 
eingesehen werden. 

Die Angebote auf die Hölzer bezw. 
auf Theillieferungen haben sich auf den 
Preis für das cbm, sowie auf die fracht- 
und spesenfreie Anlieferung nach den 
Werkstättenstationen Chemnitz, Leipzig 
I und II, Dresden-Neustadt I und Rade- 
beul zu beziehen, sie sind mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Kiefern-u 
Fichtenholz“ bis zum 16. Dezember 
d.J.. Mittags12Uhran die unterzeich- 
nete Königliche Generaldirektion ver- 
siegelt und portofrei einzusenden und 
werden am nämlichen Tage Nachmittags 
2 Uhr in Gegenwart etwa erschienener 
Anbieter geöffnet werden. 

Die Auswahl unter den Bietern, welche 
bis mit 11. Januar 1893 an ihre Gebote 
gebunden bleiben, wird vorbehalten. Wer 
bis dahin Nachricht über die Annahme 
seines Angebots nicht erhält, hat das- 
selbe als abgelehnt zu betrachten. 

Dresden, am 22. Nov. 1892. (2348) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


LI. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz.und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Eisenbahn- 
©, Wagenthür- 
H Schlösser a 
in allen Sorten, 

genau nach | 
Zeichnung, 
aus bestem 
Schmiedeeisen, |M 
Federn 
aus Ta Stahl 
liefern billigst 
Zippmann 
& Furthmann, |} 
Düsseldorf. 


Laternen und Signalscheiben 
nach Vorschrift der am 1. Januar 1893 in Kraft tretenden Signalordnung für die 


Eisenbahnen Deutschlands liefert 


F. F. A. Schulze, Berlin N. 28, Fehrbellinerstr. 47/48. 


Berliner Bauanstalt für Eisenkonstruktionen, 
Fabrik für Trägerwellblech und Bolljalousieen 


ib 


E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8, 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. — Teleph.-AmtIIINo.1203u.674 


Eiserne Baukonstruktionen für Hochbau, 
ganze Eisenbauwerke (aus Wellblech und Doppel- 
wandblech), Brücken, Decken, Treppen, Bal- 
kons, Thüren, Fenster etc. Ferner Reservoire, 
Blech- u. Gitter-Maste für Signale und elektrische 


Beleuchtung. 


Lager von |] Trägern, Schienen, Bauguss, 
Prospecte auf Verlangen gratis und franco. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. ! 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung. des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr, 3, — Druck von H. S, Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


1692. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,S W.), 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 
2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 


band durch die Expedition (Bahnhof- J Manuscripte aoy 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. an Dr., jur, Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
Postgebiet jährlich 20 Mk. für sämmt- einzusenden. 

liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 


Raum 30 Pf. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co,,BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabenda. 


unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 
einzusenden. 


Berlin, den 3. Dezember 1892. 


Das neue Vereins-Betriebs-Reglement. 
Nach der Schlussbestimmung des am 1. Januar 189 in Kraft tretenden Vereins-Betriebs-Reglements soll dasselbe 
durch die Vereinszeitung veröffentlicht werden. Zur Ausführung dieser Bestimmung hat die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins angeordnet, dass den im Dezember d. J. erscheinenden ersten 6—7 Nummern der Zeitung jedesmal 1-2 Bogen des 


Reglements mit entsprechendem Texte beigelegt werden sollen. Indem wir der Anordnung gemäss mit dieser Veröffentlichung 
in vorliegender Nummer beginnen, machen wir an dieser Stelle auf dieselbe noch besonders aufmerksam. Die Redaktion. 


k 
» 
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Betriebseinnabmen der Ungari- Das neue Eisenbahn - Betriebs- 
schen Eisenbahnen im Monat reglement. 
Oktober d. J. Börsenbericht. 
Die Eisenbahnen und die Steuer- 
reform in Oesterreich. Aus Russland: 


L 
$ Zum neuen Vereins - Betriebs- | 
reglement. 
Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 


Aus Afrika: 
Deutsch-Sidwestafrika. 
Deutsch-Ostafrika. 
Britisch-Ostafrika. 


Tunesien. Algerien. Marokko. 


Aus Oesterreich-Ungarn: Petition des Böhmisch - Mähri- EN a ie ae Es Verein für Eisenbahnkunde zu 

Far en T 21 se = -taoes P | 4 Segen 5 ee 15 Kar or 5 

Vv en Nee nei a ehe ın den Slatoust-Tscheljabinsk eröffnet. Berlin. (Sitzung am 11. 92.) 

Zur Verstaatlichung des Unga- Das Schienenkartell und die Kasaltater Aufenthalt in den Urtheile des Reichsgerichts: 
Sen : em BE Stationsräumen. Erkenntniss vom 23/1. 1892. 
rischen Netzes der Oesterr.- Privatbahnen. one h nf at 991 109 
Ungar. Staatsbahn. | Eröffnung der Lokalbahn Felek- Zweigbahn Ranenburg-Dankow: Erkenntniss vom 22/3. 1392. 

Fahrparkvermehrung der Oester- | Fogaras. Neue‘ Haltestelle. Verschiedenes: Strassenbahn mit 


Fi { LE $ Moskau-Kasan: Stati Podlipki £ F in Ber 
reichischen Staatsbahnen. Abnormale Einreihung von Gü- Moskan-Kasan Station: Podlipki komprim. Luft in Bern. 


Eisenbahn - Vorkonzessionen in | terwagen in Personen- u. ge- | SEHE m ee DON UN Amtliche Bekanntmachungen: 
Oesterreich. mischten Zügen. ehisßeräikch 1. Berichtigungen. 
Trassirungsamt für Kanalbauten Dauer der Haftung für eine un- Sa 2. Eröffnung von Stationen. 


Aus Asien: 
Türkei. Französisch-Indien. 
ÖOstindien. Anam. China. 


in Oesterreich. 
Eisenbahnprioritäten zu Anlagen 
für Sparkassen. | 


3. Güterverkehr. 
4. Verdingungen. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


aubringliche Waarensendung; 
Beginn d. Verjährung (Schieds- | 
spruch). | 


Zum neuen Vereins-Betriebs-Reglement.') 


1. Zur Entstehung des neuen Reglements. reits durch Schreiben vom 18. Oktober 1890 die K. K. Gene- 


| 
| 
Das definitiv am 1. Januar 1893 in den Staaten Mittel- | raldirektion der ÖOesterreichischen Staatsbahnen bei der ge- 
| o 
europas in Kraft tretende Internationale Uebereinkommen | schäftsführenden Verwaltung des Vereins an 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr macht eine vollständige | „im Schoosse des Vereins die Frage der Rückwirkung des 


internationalen Frachtrechts auf das V.-B.-R., das Ueber- 
einkommen zu demselben sowie auf die sonstigen Verein- 
barungen über den Vereins-Gütervarkehr ohne Zögerung 
in Behandlung zu nehmen und eventuell unter Zugrunde- 
legung des Internationalen Uebereinkommens Entwürfe 
neuer Vereinsbestimmungen für den Güterverkehr aufzu- 
stellen“. 


Umänderung der bisher für den zwischenstaatlichen Güter- 
verkehr bestehenden Verbandsbestimmungen und insbesondere 
der Grundlagen für den Gütertransport im Vereinsver- 
kehr nothwendig. Geben doch die Bestimmungen des er- 
wähnten Uebereinkommens, betreffend die Haftung 
der Bahnverwaltungen aus dem internationalen Güter- 
verkehr. welche gegenüber den bis jetzt bestehenden Bestim- 
mungen wesentlich schärter sind?), eine neue Rechtsgrund- 


Dem hieran geknüpften Antrage entsprechend überwies 


die geschäftsführende Verwaltung des Vereins (mittelst 


lage für den gegenseitigen Güterverkehr der dem Verein Schreibens vom 5. November 1890) diesen Gegenstand dem 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen angehörenden Eisenbahn-  Ausschusse für Angelegenheiten des Güterverkehrs. zur 
verwaltungen Deutschlands, Oesterreich-Ungarns, der Nieder- | Vorberathung. Dieser betraute einen besonderen Unter- 
lande, Belgiens, Luxemburgs und Russlands. ausschuss mit der Umarbeitung der Vereinsbestimmungen 


Aus diesem Grunde regte (in Aussicht auf die demnäch- für den Güterverkehr und gab demselben anheim „voll- 


stige Einführung des Internationalen Uebereinkommens) be- 

!) Zur Abkürzung wird dasselbe in den nachstehenden 
Mittheilungen nur mit den Buchstaben V.-B.-R. bezeichnet 
werden. 


2) Siehe die Haftungsgrundsätze des 
Eisenbahn-Frachtrechts in Nr. 40 S. 419 d. Ztg. 


4 


internationalen 


ständige Entwürfe der künftigen Vereinsbestimmungen aus- 
zuarbeiten, welche nach Berathung im Ausschusse für Ange- 
legenheiten des Güterverkehrs der Vereinsversammlung zur 
Beschlussfassung zu unterbreiten sein würden.“ 


| Hingehalten wurden diese Arbeiten dadurch, dass zwi- 
| schen der Deutschen und der Oesterreichisch-Ungarischen Re- 


- 
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sierung Verhandlungen eingeleitet worden waren, welche für 
das auf Grundlage des Internationalen Uebereinkommens in 
Deutschland und Oesterreich-Ungarn zu erstellende neue Be- 
triebsreglement die Aufrechterhaltung möglichster Ueberein- 
stimmung anstrebten. Der Unterausschuss hielt es daher für 
zweckmässig, mit der Ausarbeitung der Entwürfe der neuen 
Vereinsbestimmungen so lange inne zu halten, bis sich das 
Ergebniss der Arbeiten für die innerstaatlichen Betriebs- 
reglements überblicken lassen werde. 

Bestimmend hierfür war insbesondere die Erwägung, 
dass die Neugestaltung der innerstaatlichen Betriebsreglements 
zum mindesten in betreff derjenigen Bestimmungen, bezüglich 
deren das Internationale Uebereinkommen auf die Landesge- 
setze verweist, einen maassgebenden Einfluss auf die Fassung 
des neuen Vereinsreglements und des Uebereinkommens zu 
demselben äussern müsse, dass es aber auch wünschenswerth 
erscheine, die sonstigen in dem Entwurfe des neuen Deutschen 
und Oesterreichisch-Ungarischen Betriebsreglements einheitlich 
festgestellten Bestimmungen, soweit selbe mit den Bestim- 
mungen des Internationalen Uebereinkommens für den Eisen- 
bahn-Frachtverkehr im Einklange stehen, in die neuen Vereins- 
bestimmungen für den Güterverkehr zu übernehmen. 

Sobald aber die erste Lesung des gemeinsamen (in Berlin 
berathenen) Entwurfs für die innerstaatlichen Betriebs- 
reglements Deutschlands und Oesterreich-Ungarns erfolgte 
(Mai 1891) und so eine vorläufige Grundlage für die Bearbei- 
tung des neuen V.-B.-R. gegeben war, ging dann der erwähnte 
Unterausschuss mit seinen Arbeiten zur Aufstellung eines 
neuen V.-B.-R. vor und verhandelte (in Frankfurt a/M., Baden- 
Baden und München) über einen von der K. K. General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen ausgearbeiteten 
Entwurf desselben, welcher sich in seiner äusseren Form dem 
bisherigen V.-B.-R. anschloss. 

Wesentliche Aenderungen bei der Schlussberathung des 
Deutsch-Oesterreichischen (innerstaatlichen) Betriebsreglements 
(November 1891 in Wien) und das Verlangen der Vertreter der 
betheiligten Regierungen, dass das neue V.-B.-R. in betreff 
des Güterverkehrs nur Zusatzbestimmungen zum 
Internationalen Uebereinkommen enthalten solle®), veranlasste 
die Aufstellung eines neuen Entwurfs des V.-B.-R. seitens 
der K.K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
welcher durch den von dem Güterausschuss eingesetzten Unter- 
ausschuss in einer grösseren Anzahl von Sitzungen (in Berlin, 
Nürnberg, Köln und Dresden) in der ersten Hälfte des laufen- 
den Jahres berathen wurde. 

Inzwischen hatte auch auf Veranlassung der geschäfts- 
führenden Verwaltung der Ausschuss für Angelegenheiten des 
Personenverkehrs durch einen Unterausschuss (Sitzungen in 
Berlin und Bozen) eine Neubearbeitung von Bestimmungen 
für den Personen- und Gepäckverkehr berathen, da in dem 
Entwurfe der innerstaatlichen Betriebsreglements auch hin- 
sichtlich der Beförderung von Personen und Gepäck neue, von 


%) Die künftige Grundlage für den Vereinsverkehr müsse 
— wurde von den Regierungsvertretern ausgeführt — das 
seinem Wortlaute nach nvarkarzt und ungeändert wiederzu- 
gsebende Berner Uebereinkommen mit den zugehörigen, von 
den Vertragsstaaten vereinbarten Ausführungsbestimmungen 
bilden; hierzu etwa weiter nothwendig erscheinende reglemen- 
tarische Vorschriften dürften nur in Form gesonderter und als 
solche ausdrücklich zu bezeichnender Zusatzbestimmungen zum 
Ausdrucke gebracht werden. 

Indessen wurde es von den Regierungsvertretern nicht 
für ausgeschlossen erachtet, das V.-B.-R. etwa in der Form 
aufzustellen, dass im Anschlusse an das für den Personen- 
und Gepäckverkehr aufrecht zu erhaltende Betriebsreglement 
in einem weiteren, den Güterverkehr umfassenden Abschnitte, 
die einzelnen Artikel des „Internationalen Uebereinkommens 
für den Eisenbahn-Frachtverkehr“ sowie die zugehörigen Para- 
sraphen der „Ausführungsbestimmungen“ ihrem vollen Wort- 
laute nach unter gesonderter Beifügung der als solche aus- 
drücklich kenntlich zu machenden zusätzlichen Bestimmungen 
für den Vereinsverkehr zur Darstellung gelangen. — Dement- 
sprechend ist das neue V.-B,-R. verfasst worden. 


den bisherigen Vereinsbestimmungen abweichende Vorschriften 
festgesetzt worden waren, welche in dem Entwurfe eines neuen 
V.-B.-R. Berücksichtigung finden mussten. 

Der auf Grund der erwähnten Berathungen der beiden 
Vereinsausschüsse für das Personen- und für das Güterregle- 
ment festgestellte Entwurf eines V.-B.-R. wurde bekanntlich von 
der diesjährigen Vereinsversammlung zu Hamburg genehmigt?) 
und die genannten Vereinsausschüsse ermächtigt, unter Zu- 
ziehung der geschäftsführenden Verwaltung die infolge etwaiger 
Aenderungen des Wortlauts des innerstaatlichen Betriebsregle- 
ments (Verkehrsordnung) noch etwa erforderlich werdenden 
Aenderungen und Berichtigungen formeller Natur vorzu- 
nehmen. 

Schliesslich wurde die geschäftsführende Verwaltung 
ermächtigt, das neue V.-B.-R. mit dem Zeitpunkte der Einfüh- 
rung des Internationalen Uebereinkommens über den Eisen- 
bahn-Frachtverkehr in Kraft zu setzen. 

In Ausführung der vorerwähnten Beschlüsse hat die ge- 
schäftsführende Verwaltung Abdrücke des V.-B.-R. herstellen 
lassen, in welchen die wörtliche Uebereinstimmung mit 
dem amtlichen Texte der Ausführungsbestimmungen zum Inter- 
nationaler Uebereinkommen in allen Punkten festgehalten 
wurde und haben diese Probeabdrücke mit den von der ge- 
schäftsführenden Verwaltung vorgenommenen formellen Aen- 
derungen die Zustimmung seitens der Ausschüsse für Ange- 
legenheiten des Güter- und des Personenverkehrs (Sitzung vom 
27./28. Oktober in Stuttgart) erhalten und erfolgt nunmehr 
die Publikation des V.-B.-R. als Beilage zur Vereinszeitung. 


Il. Zur Erläuterung des neuen Reglements 


theilen wir aus dem „Berichte der Ausschüsse für Angelegen- 
heiten des Personen- und des Güterverkehrs zu Nr. XIV der 
Tagesordnung der Hamburger Vereinsversammlung“ noch fol- 
gende Angaben auszugsweise mit: 


Aeussere Anordnung. 

Was zunächst die allgemeine Anordnung des V.-B.-R. 
anbelangt, so kam es angesichts der Verschiedenheit der 
rechtlichen Natur der Bestimmungen über den Personen- und 
Gepäckverkehr einerseits und jener für den Güterverkehr an- 
dererseits — erstere sind nach wie vor rein vertragsmässige 
Vereinbarungen, während das die Grundlage der Bestimmungen 
über die Beförderung von Gütern bildende Internationale 
Uebereinkommen mit der Ratifikation Gesetzeskraft besitzen 
wird — in Frage, ob die Beibehaltung der bisherigen Form 
des Vereinsreglements, in welchem diese verschiedenartigen 
Bestimmungen für den Personen-, Gepäck- und Güterverkehr 
zu einem Schriftwerk vereinigt sind, überhaupt empfehlens- 
werth, oder ob nicht vielmehr eine Trennung der Bestim- 
mungen für den Personen- und Gepäckverkehr von denjenigen 
für den Güterverkehr vorzuziehen sei. Eine derartige Tren- 
nung wurde jedoch nicht für zweckmässig erachtet, weil die 
„Eingangsbestimmungen“ für den Personen-, Gepäck- und 
Güterverkehr gemeinsam sind, weil ferner in den den Personen- 
und Gepäckverkehr behandelnden Abschnitten mehrfache Hin- 
weise auf Bestimmungen des Internationalen Uebereinkommens 
nothwendig wurden und weil endlich auch in dem zwischen 
Deutschland und ÖOesterreich-Ungarn vereinbarten Betriebs- 
reglement (Verkehrsordnung) für den innerstaatlichen Verkehr 
die Bestimmungen für den Personen-, Gepäck- und Güterver- 
kehr in einem Reglement zusammengefasst sind. 


Titel des V.-B.-R. 

Anbelangend den Titel wurde angesichts des Umstandes, 
dass die reglementarischen Bestimmungen des Vereins für den 
Güterverkehr lediglich eine Anführung des Wortlautes des 
Internationalen Uebereinkommens und der Zusatzbestimmungen 
zu demselben enthalten, in Erwägung gezogen, ob nicht an 


*) Man vergl. die Berathungen über das V.-B.-R. und den 
Wortlaut des Beschlusses der Hamburger Vereinsversammlung 
im laufenden Jahrgang der Vereinszeitung S. 661. 
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h Stelle der bisherigen die Fassung „Betriebsreglement des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen für den Personen- und 
1 Gepäckverkehr und Bestimmungen für den Eisenbahn-Fracht- 

verkehr“ zu wählen sei. Der Güterausschuss entschied sich 
jedoch schliesslich der Kürze und leichteren Anführung halber 
für die unveränderte Beibehaltung des bisherigen Titels „Be- 
triebsreglement des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ 
nd zwar umso mehr, als nach den Verhandlungen, betreffend 
das Betriebsreglement (Verkehrsordnung) für Deutschland 
und Oesterreich-Ungarn; diese Fassung nicht als ausgeschlossen 
erachtet werden konnte, und auch in dem Internationalen 
Uebereinkommen selbst für die reglementarischen Bestim- 
mungen der einzelnen Staaten und Verbände mehrfach, so 
insbesondere auch in dem Frachtbriefe der Ausdruck „Regle- 
ment“ angewendet ist. 


Geltungsgebiet desneuen V.-B.-R. 


Was den Geltungsbereich des neuen V.-B.-R. be- 
trifft, so beschränkt sich die Wirksamkeit des künftigen Ver- 
einsrechtes nach den Eingangsbestimmungen nicht auf den- 
jenigen Theil des Vereinsgebietes, welcher unter die Herrschaft 
des Internationalen Uebereinkommens fällt, umfasst vielmehr 
auch den Verkehr mit den Rumänischen Staatsbahnen 
und mitjenen Bahnen untergeordneter Bedeutung, 
welche in der im Art. 1 des Internationalen Uebereinkommens 
erwähnten Liste nicht aufgenommen wurden. 

Betreffend den Verkehr mit Rumänien, welcher Staat dem 
Internationalen Uebereinkommen bisher nicht beigetreten ist, 
wurde in maassgebenden Kreisen die Ansicht zum Ausdruck 
gebracht, dass auch der Vereinsverkehr mit Rumänien, insoweit 
er sich auf dem dem Berner Uebereinkommen unterworfenen 
Theile des Vereinsgebietes bewegt, der Herrschaft des Inter- 

ationalen Uebereinkommens unterstellt sei, und dass daher 
Abweichungen von letzterem auch für den Verkehr mit Ru- 
mänien in den obenbezeichneten Gebietstheilen unter keinen 
Umständen zulässig seien. Es war daher die Besorgniss nahe- 
liegend, dass die Beförderung von Gütern im Vereinsverkehre 
mit Rumänien auf direkte Frachtbriefe zunächst für eine nicht 
näher bestimmbare Zeit ausgeschlossen sein werde. 

Diese drohende Lücke im Vereinsrecht ist jedoch dadurch 
vermieden worden, dass seitens der Rumänischen Staatsbahnen 
die auf Grund des Internationalen Uebereinkommens erstellten 
Bestimmungen des neuen Reglements im Wege der freien Ver- 
einbarung voll und ganz angenommen worden sind. 

Was weiter jene zum Vereinsgebiete gehörigen Eisen- 
bahnstrecken anbelangt, welche in der im Art. 1 des Inter- 
nationalen Uebereinkommens erwähnten Liste nicht aufge- 
nommen sind, so nahm man auf die weitere Theilnahme der 
erwähnten Bahnstrecken an dem künftigen Vereinsverkehr 
Bedacht, weil hierfür von mehreren Seiten ein Bedürfniss als 
vorhanden bezeichnet wurde. 


Allgemeine Bestimmungen. 


Der Text der im Abschnitt I behandelten allgemeinen 
Bestimmungen enthält — abgesehen von einer durch die Rück- 
sicht auf Art. 5 des Internationalen Uebereinkommens geboten 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


.  Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 1. Dezember d. J. dem öffentlichen Verkehre übergebene 
11,29 km lange Strecke Wünschendorf-Gera der König- 
lich Sächsischen Staatseisenbahnen ist — nach Mittheilung der 
tan hrenden Verwaltung des Vereins — als Vereins- 

ahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4326 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vervollständigung des Verzeichnisses der 
zum Verkehre auf den Vereinsbahnstrecken zulässigen grössten 
Radstände der Eisenbahnfahrzeuge (abgesandt am 30. v. Mts.). 

i Nr. 4330 vom 23. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend ander- 


gewesenen Abweichung im $ 6 (Verpflichtung zum Transport) 
— den Wortlaut der im Betriebsreglement (Verkehrsordnung) 
für Deutschland und Oesterreich-Ungarn enthaltenen, im 
wesentlichen auch mit den dermaligen Vereinsbestimmungen 
übereinstimmenden „Allgemeinen Bestimmungen“) 


Abschnitte ll und II über die Beförderung 
von Personen und Reisegepäck 

enthalten eine vollständige Wiedergabe des Wortlautes 
des innerstaatlichen Betriebsreglements (Verkehrsord- 
nung) für Deutschland und Oesterreich-Ungarn. Durch die Auf- 
stellung eines gemeinsamen Betrjebsreglements (Verkehrsord- 
nung) für Deutschland und Oesterreich-Ungarn, also für die 
beiden im Vereinsverkehre hauptsächlich in Betracht kommenden 
Länder, ist die Anwendung dieser Bestimmungen für den Verkehr 
zwischen Deutschland und Oesterreich-Ungarn von selbst ge- 
geben und werden auch die im Verein vertretenen Bahnen an- 
derer Länder den auf solcher Grundlage beruhenden neuen 
reglementarischen Bestimmungen für den Personen- und Ge- 
päckverkehr und zwar um so eher beitreten können, als die 
Aenderungen gegenüber den bisherigen Bestimmungen über 
den Personenverkehr von keinem besonderen Belang, übrigens 
durch die Entwickelung des Verkehrs gerechtfertigt sind. 
Auch die Abänderung der Grundsätze über die Haftung für 
die Beförderung von Reisegepäck ist seitens der ausserhalb 
Deutschlands und Oesterreich - Ungarns gelegenen Vereins- 
bahnen nicht beanstandet worden, da diese Grundsätze den 
Bestimmungen des Internationalen Uebereinkommens über die 
Haftung aus dem Frachtverkehre angepasst sind und deshalb 
alle am Internationalen Uebereinkommen betheiligten Staaten 
ähnliche Grundsätze in betreff der Haftung für Reisegepäck 
in ihr innerstaatliches Recht übernehmen werden. 

Die im gemeinsamen innerstaatlichen, nach dem Ab- 
schnitte über die Beförderung von Reisegepäck folgenden be- 
sonderen Bestimmungen über die Beförderung von Expressgut 
konnten in das V.-B.-R. nicht aufgenommen werden, weil das 
Internationale Uebereinkommen, abgesehen von den Bestim- 
mungen über den Gepäckverkehr, für Güter nur eine Beförde- 
rungsart und zwar die auf Frachtbrief kennt; übrigens wurde 
übereinstimmend der Ansicht Ausdruck gegeben, dass kein Be- 
dürfniss vorliege, die Einrichtung der gedachten Beförderungs- 
art im Vereinsverkehre zu treffen. 

Ebenso können die Bestimmungen über den Transport 
vonLeichen, welch’ letztere nach dem Internationalen Ueber- 
einkommen von dem Internationalen Verkehre ausgeschlossen 
sind, insolange in das V.-B.-R. keine Aufnahme finden, als 
nicht von Seite der am Vereinsverkehre betheiligten Staaten 
über die Zulassung der Beförderung von Leichen im gegen- 
seitigen Verkehre gemäss $ 1 der Ausführungsbestimmungen 
Vereinbarungen getroffen sein werden. 

(Schluss folgt.) 


5) Die mit den innerstaatlichen B.-R. wörtlich überein- 
stimmenden Sätze des V.-B.-R. sind im letzteren mit Deutscher 
(Fraktur-) Schrift gesetzt. Jeder Absatz ist bei beiden Regle- 
ments fortlaufend nummerirt, um Citate zu erleichtern. 


weite Abgrenzung des Wirkungskreises des Auschusses für die 
Vereinszeitung und des Ausschusses für technische Angelegen- 
heiten (abgesandt am 29. v. Mts.). j 

Nr. 4344 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
| Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend die 
| Aenderung des $84 der technischen Vereinbarungen (abgesandt 
am 30. v. Mts.). 

Nr. 4353 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 30. v. Mts.). Yeah 

Nr. 4364 vom 23. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Personaländerung in der Betriebsleitung der 
Warschau-Wiener Eisenbahn (abgesandt am 1. d. Mts.). 

Nr. 4377 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
| Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 
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Schweizerische Centralbahn, betreffend die Geschäftsordnung 
des Personenausschusses (abgesandt am 1. d. Mts.) 

Nr. 4386 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der auf den Vereinsbahn- 
strecken zulässigen grössten Radstände der Eisenbahnfahrzeuge 
abgesandt am 1. d. "Mts.). 

Nr. 4403 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend Abon- 
nement auf den Jahrgang 1893 des technischen Vereinsorgans 
(abgesandt am 1. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Das Verkehrsprogramm des Ungarischen Ministeriums Wekerle. 


Ein bedeutsamer Ministerwechsel hat sich in Ungarn 
vollzogen: Der bisherige Finanzminister Dr. Wekerle, ein 
Staatsmann von hoher Begabung, Deutscher und bürgerlicher 
Abkunft, wurde zum Ministerpräsidenten ernannt; die meisten 
seiner früheren Kollegen, darunter auch der Handelsminister 
von Lukäcs, blieben im Amte Aus dem Programme, mit 
welchem sich das neue Ministerium beim Parlamente einführte, 
ist folgendes hervorzuheben. Nach einer die Nothwendigkeit 
der sorgsamen Pflege aller volkswirthschaftlichen Interessen, 
insbesondere der Handelsbeziehungen mit dem Auslande be- 
tonenden Erklärung, sagte der Minister: Wir werden unsere 
Handelsmarine entwickeln, dem Ungarisch-Kroatischen Litto- 
rale unsere volle Aufmerksamkeit zuwenden und es endlich 
auf ein Niveau heben, welches den Bedürfnissen des Hinter- 
landes entspricht. Wir wollen die Regulirung der Flüsse fördern, 
die Flussschifffahrt heben, die Kanalschifffahrt entwickeln und 
diese Mittel der Kommunikation in eine organische Verbindung 
mit unserem Eisenbahnnetze bringen. Wir werden auch das 
System der Vizinalbahnen entwickeln, darauf bedacht sein, 
unser Eisenbahnnetz durch neue Investitionen zu vervollstän- 
digen und auf demselben eine solche Tarifpolitik treiben, dass 
dieses gross angelegte Netz auch fernerhin im Dienste der 
Ungarischen Volkswirthschaft zu funktioniren imstande ist. 


Zur Verstaatlichung des Ungarischen Netzes der Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatsbahn. 


Der neue Ungarische Minister des Innern vonHieronymi, 
welcher früher Direktionspräsident der genannten Gesellschaft 
war und nach dem Verkauf deren Ungarischen Linien zum 
Präsidenten des Staatsrechnungshofes vom Parlamente gewählt 
wurde, ist im Reichstage wegen des gedachten Verkaufes von 
der Opposition angegriffen worden. Er erwiederte hierauf 
folgendes: 

Es ist Thatsache, dass die Ungarischen Linien der Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft an den Staat verkauft wurden, aber es 
ist bekannt, dass ich an diesem Verkaufe keinen wie immer 
gearteten Antheil hatte, denn das Verfahren, welches dabei 
beobachtet wurde, war das Folgende: Der damalige Handels- 
minister und der Finanzminister traten in direkte Verhand- 
lungen mit dem Präsidenten des Verwaltungsrathes der Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft und mit dem technischen Konsulenten 
des Pariser Komitees, welch’ letzterer mich von dieser That- 
sache niemals verständigt hat. Nach langen Verhandlungen 
mit den Grossaktionären, und erst, nachdem Wochen, ja sogar 
Monate vergangen waren, ist die beinahe vollständig fertige 
Sache zu meiner Kenntniss gelangt. Das wird nicht nur der 
derzeitige Herr Mrd ee der damals als 
Finanzminister an diesen Verhandlungen theilgenommen hat, 
sondern auch alle Mitglieder des Ungarischen Verwaltungs- 
rathes und des Pariser Komitees; somit sind wenigstens noch 
zwanzig lebende Personen imstande, für die Richtigkeit dieser 
Angaben Zeugenschaft zu geben. 


Die Fahrparkvermehrung der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Der Budgetausschuss des Abgeordnetenhauses nahm die 
auf die Beschaffung von 3000 Güterwagen (s. Nr. 93 8. 924 
ıl. Ztg.) abzielende Regierungsvorlage mit der Modifikation an, 
lass das abzuschliessende Spezialanlehen von 5,5 Millionen 
Gulden mit höchstens 4,5 (statt 4,75) 2 verzinst und in längstens 
10 Jahren getilgt werden soll. Den zahlreichen Einwendungen 
der Ausschussmitglieder begegnete der Handelsminister von 
Bacquehem eindringlich. Er besprach eingehend die Gründe, 
welche für den beantragten Vorgang der Fahrparkvermehrung 
sprechen, und beantwortete die gestellte Frage nach dem Pro- 
sramme der Investitionen mit dem Hinweise auf das jeweilige 
Verkehrsbedürfniss. Die Staatseisenbahn -Verwaltung ist ein 
Bestandtheil der Staatsverwaltung und ein Gegensatz der erste- 
ren zu der letzteren erscheint daher um so mehr ausgeschlossen, 
als alle prinzipiellen Fragen auch bei den Staatsbahnen ein- 


schliesslich der Tarife durch den Ressortminister entschieden 
werden, welcher hierfür die Verantwortung trägt und die- 
selbe nie ablehnt. Diesen Ausführungen fügte, nach wieder- 
holten Einsprachen seitens der SER der Präsi- 
dent der Oesterreichischen Staatsbahnen, Ritter von Bi- 
linski, folgendes hinzu: Es besteht seit längerer Zeit 
das Bestreben der Staatseisenbahn-Verwaltung, wenn möglich, 
nicht Schalengussräder, sondern hauptsächlich Speichen- 
räder zu verwenden ; im Zusammenhange damit stehe auch die 
Grösse der Wagen, beziehungsweise deren Tragfähigkeit. Dem 
Wunsche, dass thunlichst Wagen mit 15 t Tragfähigkeit an- 
geschafft werden, habe die Staatseisenbahn-Verwaltung Rech- 
nung getragen. Diese Frage stehe aber wieder mit dem Tarif- 
system im Zusammenhange; denn die Partei werde dann das 
echt haben, den ganzen Wagen ohne Rücksicht auf seine 
Tragfähigkeit auszunützen. Von den 3000 Wagen, welche be- 
stellt wurden, sind 1800 zu 15 t und 1 200 zu 15,5 t. Die 1 800 
Wagen zu 15 t und alle übrigen Wagen mit Bremsen werden 
schmiedeeiserne Räder und nur die Wagen zu 13,5 t — insofern 
sie ohne Bremsen sind — werden Schalengussräder erhalten. 
Die Zahl der letzteren Wagen beträgt 800. Die Zahl der an- 
gemietheten Wagen beträgt gegenwärtig 2000 Stück; die An- 
schaffung von 3000 Stück Wagen wurde deshalb vorgeschlagen, 
weil die Staatsbahnverwaltung sich ihren Bedarf wenigstens 
für 2)Jahre sichern wollte; für die Jahre 1893 und 1894 werden 
daher bei normalen Verkehrsverhältnissen keine Leihwagen 
erforderlich sein. Wenn der Verkehr normal steigt, dann werde 
man eirca 600 Wagen für das Jahr mehr brauchen. Die erfor- 
derlichen Wagen werden im Wege einer öffentlichen Offertver- 
handlung an Private, und zwar an inländische Fabriken, ver- 
geben. Wenn letztere einzelne Bestandtheile der Wagen nicht 
imstande sind rechtzeitig zu liefern und deshalb an das Aus- 
land appelliren müssen, so sei dies eine Sache, auf welche die 
Be hawerwaltting keinen Einfluss zu nehmen vermag. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat dem Verwaltungsrathe der 
Lokalbahngesellschaft Reichenberg-Gablonz die Bewilligung 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine Verbindung 
der projektirten Lokalbahn Tannwald-Neuwelt von der Station 
Wurzelsdorf, eventuell von einem anderen Punkte dieser 
Lokalbahn, mit dem Markte Rochlitz, eventuell Ober-Roch- 
litz und Unter-Rochlitz, zum Anschlusse an die projektirte 
Lokalbahn Starkenbach-Rochlitz auf die Dauer von 
9 Monaten und dem Architekten Adolf Womaczka in Wien die 
Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine 
normalspurige Lokalbahn, eventuell für eine elektrische Strassen- 
bahn von der Station Arnau der Oesterreichischen Nordwest- 
bahn nach Niederhof mit Abzweigungen von Mittel- 
Langenau nach Schwarzenth Fri einerseits und nach 
Hohenelbe andererseits auf die Dauer eines Jahres ertheilt. 


Das Trassirungsamt für Kanalbauten in Oesterreich. 


Der jüngst durch Beschluss des Abgeordnetenhauses in 
das Budget eingestellte Posten zum Zwecke des Studiums 
der Projekte für den Donau-Oder- und Donau-Elbekanal wird 
zunächst dazu verwendet werden, im Handelsministerium ein 
Büreau zu errichten, welches sich an die Trassirungsbüreaus 
der Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen an- 
schliessen wird. Das hierfür zu verwendende Personal soll 
auch Reisen ins Ausland, namentlich nach Deutschland und 
Frankreich, unternehmen, um sich von dem Stande der dortigen 
Schifffahrtsstrassen in Bezug auf Bau, Traktion, Leistungs- 
fähigkeit und Verzinsung zu informiren. 


Eisenbahnprioritäten zu Anlagen für Sparkassen. 


Das Oesterreichische Ministerium des Innern hat dieje- 
nisen Eisenbahnunternehmungen, bezw. die von denselben 
emittirten Prioritätsobligationen und voll eingezahlten Priori- 
tätsaktien, welche von Sparkassen belehnt und angekauft 
werden dürfen, bekanntgegeben. Es sind dies: Die 4 % Priori- 
tätsobligationen der Aussig - Teplitzer Eisenbahn vom Jahre 
1885, die 4 % Prioritätsobligationen vom Jahre 1882 und alle 
5% Silberanlehen der Böhmischen Nordbahn; sämmtliche 
Emissionen der Prioritätsobligationen der Buschtehrader Eisen- 
bahn, sämmtliche Silber- und Markemissionen der Dux-Boden- 
bacher Eisenbahn, das 4,5 % Silberanlehen vom Jahre 1863 und 
die 5 2 Silberanlehen aus den Jahren 1871 und 1872 der Graz- 
Köflacher Eisenbahn, sämmtliche Prioritätsobligationen der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, das 5 2 Silberanlehen vom Jahre 
1875 der Wien-Pottendorf- Wiener-Neustädter Bahn und nach- 
stehende Prioritätsobligationen der Oesterreichischen Lokal- 
eisenbahn-Gesellschaft: die 4,5 @ Notenanleihe vom Jahre 1885, 
die 4,5 % Notenanleihe für Hannsdorf-Ziegenhals vom Jahre 1891 
und die 4 % Reichsmarkanleihe vom Jahre 1887. 3 
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Betriebseinnahmen der Ungarischen Eisenbahnen im Monat 
Oktober d. J. 

Es haben in jenem Monat vereinnahmt (die Differenz 

egen den gleichen Zeitraum des Vorjahres ist durch + aus- 
gedrückt): 

a) die Ungarischen Staatsbahnen . . . . . . 6 803 000 fl. 

für 1 km 915 fl. (+ 167838 fl., für 1 km — 37 fl.), 

b) die übrigen Haupt- bezw. Privatbahnen 


51990810 „, 
für 1km 922 fl. (— 365 547 fl., für 1 km — 261 fl.) 


c) alle Lokalbahnen zusammen . . . . 2... 641257 „ 
für 1 km 193 fl. (+ 65695 fl., für 1 km — 2f.). i 
sämmtliche vorstehend bezeichneten Bahnen . 8 734 567 fl. 


für 1 km 719 fl. (— 132 014 fl., für 1km — 38 fl.) 

In den ersten 10 Monaten d. J. haben diese Bahnen ver- 
einnahmt: 

a) 60069 404 Hl. (+ 3907 265 fl.), für 1 km 8087 fl. (+ 360 fl.) 

b) 11126295 „ (+ 112086 „), „ 1» 7947 „(+ 80 „) 

ec) 5780887 „ (4 1806866 „I; mn 1» 1750 „(+ 85 „) 
Summe 76 976 586 Hl. (+ 5826 217 Al.). 

Die kilometrischen Einnahmen sämmtlicher Ungarischen 
Eisenbahnen 
6360 fl., somit + 95 fl. gegen das Vorjahr. 


Die Eisenbahnen und die Steuerreform in Oesterreich. 


Bei der am 17. November d. J. in Wien abgehaltenen | 


Konferenz der Oesterreichischen Eisenbahndirektoren wurde 
beschlossen, eine Petition der Oesterreichischen Privateisenbahn- 
Gesellschaften, betreffend die Reform der direkten 
Personalsteuern, in beiden Häusern des Reichsrathes 
einzubringen. In dieser Petition werden nachstehende Wünsche 
zum Ausdruck gebracht: 1. Ueberweisung der Prioritäten- 
zinsen in die Rentensteuer, in deren Gebiet dieselben dem 
Wesen nach als Kapitalsrenten tallen, 2. Freilassung der durch 
die Rentensteuer getroffenen oder eine gesetzliche Steuer- 
freiheit geniessenden Effektenzinsen von der Erwerbsteuer 
und Zulassung der aus bereits besteuerten Rücklagen gedeckten 
Betriebsausgaben und Verluste zum Abzuge von den steuer- 
baren Betriebsüberschüssen ; 3. Gleichstellung der Miethwerthe 
der für die Post, Polizeiaufsicht und zollamtliche Abfertigung, 
desgleichen für Unterrichts- und Wohlthätigkeitszwecke un- 
entgeltlich EN Lokalitäten mit den von den Real- 
steuern getroffenen — und demgemäss Abzugsposten bei Er- 
mittelung der erwerbsteuerpflichtigen Ueberschüsse bildenden — 
Reinerträgen aus Grund- und Gebäudesteuerobjekten; 4. Be- 
schränkung der Steuertheilung auf jene Gemeinden, in welchen 
sich der Sitz der Verwaltung, eine Dean ‚ eine Station 
oder eine für sich bestehende Betriebs- oder Werkstätte be- 
findet, unbeschadet der durch die Regierungsvorlage der Kron- 
lands - Hauptstädten vorbehaltenen Steuerquoten; 5. Erstreck- 
barkeit der Frist zur Einbringung der Steuerbekenntnisse; 
6. Beibehaltung der bisherigen Steuerzahlungs - Modalitäten 
(vierteljährlich postnumerando) und 7. Freihaltung der Zinsen 
und Dividenden von Aktien und Prioritäten zur Zeit steuer- 
freier Bahnunternehmungen von der Rentensteuer während 
der Dauer der konzessionsmässigen Steuerfreiheit. 


Petition des Böhmisch-Mährischen Müllertages an den 
Reichsrath. 


Dieselbe enthält folgende Punkte: „1. Das Getreide ist 
auf den österreichischen Bahnen um 25% billiger zu ver- 
frachten als das Mehl. 2. Für den Getreidebezug aus Ungarn 
hat der Oesterreichisch - Ungarische Verbandstarif in Anwen- 
dung zu gelangen, die Frachtbriefe haben den Stempel der 
Tinkrudiisetation in Oesterreich zu tragen, von wo bis zur 
Mühlenstation der 25prozentige Nachlass im Rückvergütungs- 
wege nach Ablauf eines Jahres auf Basis der vorzulegen en 
Frachtbriefe zur Verrechnung zu gelangen hat. 3. Den Mehl- 
sendungen aus Ungarn sind auf den Oesterreichischen Bahnen 
keinerlei Ausnahmetarife zu gewähren. 4. Die Reexpeditions- 
Begünstigung für Ungarische Mehle in den Oesterreichischen 
Lagerhäusern ist aufzulassen. 


Das Schienenkartell und die Privatbahnen. 


Anlässlich des Vortalles, dass die Nordwestbahn für die 
von ihr benöthigten 4000 t Schienen erst nach langwierigen 
Verhandlungen ar Ermässigung des Preises auf gofl. für I t 
erlangen konnte, verlautet es, dass einzelne Privatbahnen nicht 

eneigt sind, die Forderungen des Schienenkartells anzunehmen. 

ieselben haben ausländische Werke eingeladen, Offerten zu 
stellen, wozu sie auf Grund des Erlasses des Handelsministe- 
riums vom 4. Januar 1889 ermächtigt sind. Eines der ersten 
Schienenwerke (das Walzwerk der Südbahn) ist übrigens aus 
dem Kartell ausgetreten und bewirbt sich zugleich mit dem 
Reschitzaer Werke der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn 
um die Lieferung von 4000 t für die Bosnischen Eisenbahnen. 
(Ueber die Bewegung gegen das erwähnte Kartell berichten 


vom 1. Januar bis 31. Oktober d. J. betrugen | 7 3 £ : ? 
> | Personenzügen bis 5, bei den gemischten Zügen bis 6 Güter- 
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, Bezugsaufforderung keine Folge leistet. 


wir demnächst und bemerken nur, dass auch dem Parlamente 
ein Antrag gegen die Kartelle überhaupt vorliegt.) 


Eröffnung der Lokalbahn Felek-Fogaras. 
Nachdem am 13. September die Lokalbahn N.-Szeben-Fe- 


.lek eröffnet, ist am 21. November die anschliessende Lokalbahn 


Felek-Fogaras (die Länge der Linie ist nicht angegeben) dem 
öffentlichen Verkehre übergeben worden mit den für den Ge- 
sammtverkehr eingerichteten Stationen: 1. Alsö - Porumbäk, 
2. Alsö-Arpäs, 3. Alsö-Vist, 4. Alsö-Szombatfalva und 5. Fogaras 
sowie mit den für den Personen-, Gepäck- und Frachtenverkehr 
in Wagenladungen eingerichteten Halt- und Ladestellen Kercz 
(zwischen Station 2 und 37 und Besimbäk (zwischen Station 4 
und 5). Die genannte Lokalbahn, welche Eigenthum einer 
Aktiengesellschaft ist, wird von der Ungarischen Staatsbahn 
verwaltet und ist deren Betriebsleitung in Kolozsvar unterstellt. 


Abnormale Einreihung von Güterwagen in Personen- und 
gemischten Zügen. 
Die K. K. Generalinpektion hat gestattet, dass während 
der Heizperiode 1892/93 in der Strecke Wien-Aspang bei den 


wagen beladen oder leer hinter den Personenwagen, jedoch 
unter der Bedingung eingereiht werden dürfen, dass zwischen 
der Zuglokomotive und dem ersten mit Reisenden besetzten 
Wagen stets ein Sicherheitswagen eingeschaltet wird. Diese 
Betriebserleichterung wurde gewährt, um bei den Zügen mit 
Personenbeförderung die Dampfheizung nicht durch die Ein- 
reihung von Güterwagen zwischen dem Kondukteurwagen nnd 
den Personenwagen unterbrechen zu müssen. 


Dauer der Haftung für eine unanbringliche Waarensendung: 
Beginn der Verjährung (Schiedsspruch). 


Eine Sendung Pflaumenmus wurde auf einer Eisenbahn- 
station vom Adressaten nicht bezogen, worüber der Aufgeber 
die Station ersuchte, diese gegen Nachnahme aufgegebene Sen- 
dung sofort zu veräussern, wenn der Adressat der nochmaligen 
Die Veräusserung 
unterblieb, weil die Sendung bereits verdorben und dort über- 
haupt nicht verkäuflich war. Hierauf folgten mehrere Korre- 
spondenzen zwischen dem Aufgeber und der Station, bis diese 
endlich die Sendung doch zu einem Preise veräusserte, welcher 
nicht einmal die Frachtgebühren deckte. Die Klage des Auf- 
gebers gegen die Bahnverwaltung auf Ersatz der Nachnahme 
wurde vom Wiener Schiedsgerichte abgewiesen. Dasselbe hat 
zwar die Einwendung der Bahn, dass sie ihren Verpflichtungen 
aus dem Frachtvertrage nachgekommen sei, indem aus dem- 


ı selben ihre Verbindlichkeit zur Erfüllung des Verkaufsauftrages 


nicht entspringe, daher auch das Schiedsgericht unzuständig 
sei — deshalb nicht berücksichtigt, weil gemäss Art. 408, Ab- 
satz 1 H.-G.-B.'s so lange das Frachtgut noch in Verwahrung 
der Bahn sich befindet, das Frachtgeschäft noch nicht beendet 
ist. Dagegen wurde der weiteren Einwendung der eingetretenen 
Verjährung des Klageanspruches Folge gegeben, da gemäss 
Art. 408 bezw. 386 H.-G.-B.'s die bezüglichen Klagen nach Ab- 
lauf eines Jahres verjähren und für den Beginn der Verjährung 
jener Zeitpunkt maassgebend ist, an dem der Nichtbezug der 
Waare dem Aufgeber bekannt wurde; endlich wird die Verjäh- 
rung nur durch Anbringung einer Klage, nicht aber durch 
blosse Reklamationen unterbrochen. (Juristische Blätter 
Nr. 46 ex 1592.) 3 


Ueber das neue Eisenbahn-Betriebsreglement 
hielt der Sekretär der Kaiser Ferdinands - Nordbahn Dr. Josef 
Schwab im Klub Oesterreichischer Eisenbahnbeamten einen 
sehr beifällig aufgenommenen Vortrag. Ausgehend von der 
Geschichte des Eisenbahnrechtes, legte er dessen Entwickelung 
von einem rein vertragsmässigen zu einem durch staatliche 
Normen geregelten und dessen Umgestaltung zu einem völker- 
rechtlichen dar, wobei die Gegenwirkungen der alten Betriebs- 
reglements auf das internationale Uebereinkommen und des 
letzteren auf (die neuen Betriebsreglements in Oesterreich, 
Ungarn, Deutschland, Belgien, Frankreich und der Schweiz be- 
leuchtet wurden. Schliesslich wurden die finanziellen Wir- 
kungen des Betriebsreglements sowie die Einwendungen des 
Handelsstandes gegen dasselbe eingehend besprochen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 

Die hochgradige Verstimmung, welche sich der Deutsch- 
liberalen Abgeordneten wegen einer Parlamentsrede des Minister- 
räsidenten Grafen Taaffe bemächtigte, da sie in derselben eine 
ichtberücksichtigung der Ansprüche der Deutschen Bevölke- 
rung fanden, übte auf die Börse gar keinen Einfluss. Die 
Thronreden in Italien und im Deutschen Reiche befestigten 
die Friedenshoffnungen ; der sinkende Zinsfuss, die herrschende 
Geldfülle und das Einströmen von fremdem Gelde nach unserer 
Monarchie, welches bei 4% noch immer lohnendere Verwendung 


BT 


als in seiner Heimath findet, — bewirkten eine günstige Stim- 
mung, welche sich zunächst in dem rapiden Steigen der Oester- 
reichischen und der Ungarischen Staatsrenten ausdrückte. Da- 
von profitirten auch, die Eisenbahnen ; so notirten Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn 2785, Galizische CarlLudwigsbahn 216,9, Nord- 
westbahn 212,50, Elbethalbahn 229,75 und Staatsbahnen 294,75 ; 
nur Südbahn (92) wurde fortgesetzt ausgeboten, obwohl die 
ausgestreuten Gerüchte von unannehmbaren Angeboten seitens 
BE ae für die Verstaatlichung dieser Bahn keinen Glauben 
gefunden haben. Die anderen Export- und auch Kohlenbahnen 
waren in guter Nachfrage und sind höher geblieben. 


Aus Russland. 


Die Verkehrsergebnisse der Eisenbahnen Russlands 
im Monat Juli d. J. 


liegen uns eben vor, über die wir, an der Hand der Publika- 
kation der statistischen Abtheilung des Ministeriums der Ver- 
kehrsanstalten das Folgende mittheilen können: 

Im Juli d. J. befanden sich überhaupt im Betriebe 
97361 (27265 *) Werst, von welchen in Verwaltung der Staats- 
bahnen 10193 (9977) Werst und der Privatbahnen 17 168 (17 394) 
Werst stehen (ausschliesslich der Bahnen Finnlands mit 1761 
Werst und Transkaspiens mit 1343 Werst). 

Auf den Bahnen gelangten im Personenverkehre zur Be- 


förderung: 
überhaupt 22022. 4118486 (4158838) Personen 
davon auf den Staatsbahnen 729 393 (754 509 
Privatbahnen 3389093 (3404 329) " 


Im Güterverkehre wurden transportirt: 
überhaupt ie DENE RE Se 252287 000 (262019000) Pud 
davon auf den Staatsbahnen 64202000 (65 732 000) be 
Privatbahnen 188085 000 (196 287 000) ., 
Diesem Verkehre auf sämmtlichen Bahnen Russlands 
stehen an Einnahmen gegenüber: 


überhaupt Een 21675038 (21882135) R. 
se 5 für 1 Werst . 792 (800) , 

auf den Staatsbahnen 6150762 (5872532) „ 
Privatbahnen 15524276 (16009603) ., 


Auch im Juli d. J. ist noch ein recht bedeutender Rück- 
gang im Güterverkehr (10 Millionen Pud) zu verzeichnen. 
Dieser Zustand wird wohl erst mit dem Augenblick aufhören, 
in dem die neue Ernte, die das gewöhnliche Durchschnitts- 
maass übersteigt, an den Markt kommt, also etwa im August. 


Für die ersten 7 Monate des laufenden Jahres stellen 
sich die Betriebsergebnisse wie folgt. 
Es gelangten zur Beförderung: 
ÜDErDanDuE Rn se an 24 608985 (23 177797) Personen 
davon auf den Staatsbahnen 5187119 (4817308) > 
Privatbahnen 19421 866 (18360 489) „ 
Im Güterverkehre wurden transportirt: 
überhaupt . . . .......1955 852000 (1891253000) Pud 
davon auf den Staatsbahnen 551670000 (504245 vn y 
Privatbahnen 1404 182.000 (1 387 008 000 
Vereinnahmt wurden dagegen: 
überhaupt 151136269 (151 850 146) R. 
davon auf den Staatsbahnen 44520991 (42226 004) ,, 
Privatbahnen 106 615278 (109 624142) „, 
oder für 1 Werst Bahnlänge: 


überhaupt BELLE BEE 5 524 (5569) R. 
auf den Staatsbahnen 4 368 (4 13) » 
Privatbahnen 6210 (6421) „ 


Es ergibt sich hieraus, dass die Verringerung der Ein- 
nahmen ausschliesslich auf die Privatbahnen entfällt, die in 
der behandelten Zeit von 1892 3008864 R. weniger als 1891, 
während die Kronseisenbahnen gegen die entsprechende Zeit 
des Vorjahres ein Mehr von 2294 987 R. aufweisen. Am meisten 
vermindert haben sich die Einnahmen der Libau - Romnyer 
Bahn (um 23,3 %), der Orel- Witebsker Bahn (um 35,3 %), der 
Nikolaibahn (um 9,8 %), der Grjasi-Zarizyner Bahn (um 33,5 2), 
der Südwestbahnen (um 7,3 ®), der Rjasan-Uralsker Bahn (um 
13,2 %), der Moskau-Brester Bahn (um 8,3 ®), der Moskau- 
Kasaner Bahn (um 14,7 9). Am meisten gestiegen sind die 
Einnahmen der Bahnen Ssamara-Slatoust (88 2), Moskau-Kursk 
(20,2 9), Ssysran-Wjasma (19,8%), Transkaukasische Bahn (13 8), 
St. Petersburg-Warschau (10,4 9). 

Zur Vergleichung der Gesammt- und Wersteinnahme 
sowie auch des Personen- und Güterverkehrs in diesem Jahre 
mit den Vorjahren lassen wir nachstehende Tabelle folgen: 


Re) Die in () stehenden Zahlen sind die bezüglichen Ergeb- 
es 


nisse des Jahres 1891. 


Vom Beförderte ur 
1. Ja- Eisen- Der K Fracht- |Gesammt-, Werst- 
nuar | bahnnetz PEPnTE üter einnahme | einnahme 
bis in Tausenden 
1.Aug.| Werst | Anzahl Pud R. R. 
| 
1892 27 361 24 608985 | 1955 852 |151136 269 5 524 
1891 27 265 23 177797 | 1891253 | 151 850 146 5 569 
1890 . 26 554 23414939 | 1817236 | 145 226 239 5469 
1859 26 539 21641481 | 1844548 | 142 688 626 5663 
1885 . 25 495 20 943 369 | 1784305 | 146 171 947 5 762 
1887 . 24 508 20047485 | 1621924 | 133 358422 5441 


Slatoust-Tscheljabinsk eröffnet. 
Amtlicher Publikation zufolge ist am 25. Oktober d. J. 
der Güter- und Personenverkehr auf der Strecke Slatoust bis 
Tscheljabinsk (150 Werst) eröffnet worden. 


Gestatteter Aufenthalt in den Stationsräumen. 


Durch eine Cirkularvorschrift vom 10. Oktober d. J. wird 
den Bahnen auseinandergesetzt, dass der von mehreren Bahnen 
geübte Modus, danach nur solchen Reisenden der Aufenthalt 
in den Warteräumen bis zum Abgang des Anschlusszuges 
auf den Knotenstationen gestattet wurde, welche mit direkten 
Fahrkarten zur Weiterfahrt versehen waren, eine durchaus 
irrthümliche Auffassung früherer Vorschriften sei. Vielmehr 

räzisirt das Departement seine Auffassung dahin, dass allen 
Reiscnadnt d. h. sowohl denjenigen, welche auf direkte Fahr- 
karten reisen, als auch denjenigen, welche nur eine Fahrkarte 
bis zur Knotenstation besitzen und sich hier erst eine Fahr- 
karte zur Weiterreise zu kaufen beabsichtigen, der Aufenthalt 
in den Stationsräumlichkeiten bis zum nächsten Anschlusszuge 
gestattet werden muss. 


Zweigbahn Ranenburg-Dankow: Neue Haltestelle. 

Auf der Zweigbahn Ranenburg-Dankow der Rjäsan- 
Uralskbahn sind folgende 2 Haltestellen für den Verkehr er- 
öffnet worden, nämlich auf der 48. Werst (zwischen den Sta- 
tionen Mitjägino und Ostapowo) Cholostowo und auf der 
9. Werst (zwischen den Stationen Ostapowo und Dankow) 
Sresnewo. 


Moskau-Kasan: Station Podlipki (Oserki). 
Mit Genehmigung des Ministers der Verkehrsanstalten 
ist die Station der Moskau-Kasanbahn „Oserki* in „Podlipki“ 
umbenannt worden. 


Normen für den Bau$jvon Anschlussgeleisen. 


Es sind am 8. Juni d. J. Regeln über den Bau und den 
Betrieb von Schienenzufuhrwegen zu den Eisenbahnen be- 
stätigt und veröffentlicht worden. Die Schienenzufuhrwege 
zerfallen in 3 Kategorien: 1. Zufuhrwege, auf welchen die 
Wagen und Lokomotiven der Hauptlinien, zu welchen sie 
führen, verkehren können; 2. Zufuhrwege, auf welchen nur die 
Wagen, jedoch nicht die Lokomotiven der Hauptlinien ver- 
kehren können; 3. Zufuhrwege, auf welchen weder die Wagen 
noch die Lokomotiven der Hauptlinie verkehren können. Die 
Schnelligkeit auf den Zufuhrwegen darf 25 Werst in der Stunde 
nicht überschreiten. Die Zufuhrwege erster und zweiter Kate- 
‚orie haben natürlich die Geleisbreite der Hauptlinie, die 
ufuhrwege dritter Kategorie müssen die Geleisbreite 1° 115/g “ 
(0,60 m) haben. Etwaige für die Zufuhrwege nöthige Brücken 
können auch aus Holz erbaut werden; bei schiff- oder flöss- 
baren Flüssen müssen die Brücken so gebaut werden, dass sie 
den Schiffsverkehr auf dem Flusse nicht einengen. Bei dem 
Bau der Zufuhrwege sind Maassregeln zu ergreifen, die Wege, 
falls der Verkehr auf denselben auch im Winter stattfindet, 
vor Schneeverwehungen zu schützen. Stationen und Halte- 
punkte kann der Erbauer eines Zufuhrweges nach seinem Er- 
messen bestimmen. Auf den Stationen, wo das Ein- oder Aus- 
steigen von Reisenden stattfindet, müssen für dieselben 
entsprechende Aufenthaltsräume eingerichtet sein. Die Zufuhr- 
wege müssen mit einer Wasserleitung versehen sein. 


Aus Asien. 
Türkei. 

Die Eisenbahn Smyrna-Aidin hatte in der zwei- 
ten Hälfte des am 30. Juni d. J. beendeten Geschäftsjahres 
eine Einnahme von 1270855 £ (gegen 106331 £ im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres), eine Ausgabe von 69630 (54505) £ 
und demnach einen Ueberschuss von 57455 (51826) £, sodass 
ein Gewinn von 5% vertheilt werden konnte, ie überaus 


reiche Ernte lässt auch für das folgende Betriebsjahr ebenso 
befriedigende Ergebnisse erwarten. 

Durch Kaiserlichen Firman vom 22. Februar 1891 erhielt 
der Direktor der internationalen Schlafwagengesellschaft in 
Brüssel, G. Nagelmakers, die Konzession für eine Eisenbahn 
von Panormo am Marmarameer über Balikesri, Simaw, 
Uschak und Afıun Karahissar nach Konia. Bei den Geldbe- 
schaffungs-Verhandlungen kamen die Vortheile einer Verbin- 
dung mit der Eisenbahn Smyrna-Kassaba zur Sprache und 
Nagelmakers vereinbarte einen Vertrag mit dieser Gesellschaft, 
durch den er sich, vorbehaltlich der Kaiserlichen Genehmigung, 
verpflichtete, die Eisenbahn Smyrna-Kassaba für 39 000 000 Fres. 
zurück zu kaufen. Um diese Bahn für die ihm konzessionirte 
Linie Panormo-Konia auszunutzen, beabsichtigte Nagelmakers, 
von Balikesri aus die Linie nicht südöstlich nach Simaw, son- 
dern südlich nach Soma zu führen, alsdann von der Eisenbahn 
Smyrna - Kassaba die Zweigbahn Soma -Manissa, sowie die 
Hauptlinie von Manissa bis Alaschehr zu benutzen, hier- 
auf die Strecke Alaschehr - Afiun Karahissar und endlich 
die Reststrecke Afiun Karahissar-Konia zu bauen. Nach 
der ursprünglichen Konzession war Nagelmakers für die 
Strecke Panormo - Balikesri - Simaw - Uschak-Afiun Karahissar 
eine kilometrische Mindesteinnahme von 13000 Fres. gewähr- 
leistet, für die Strecke Afiun Karahissar-Konia aber keine Ge- 
währ bewilligt worden. Um die Genehmigung des Kaufver- 
trages bezüglich der Eisenbahn Smyrna-Kassaba zu erhalten, 
hat Nagelmakers der Pforte folgenden Vorschlag gemacht: 
Die kilometrische Einnahmegewähr wird für die zu bauenden 
Linien Panormo-Balikesri-Soma und Alaschehr-Afiun Karahissar 
auf 13000 Fres., und für die bestehenden Linien Soma-Manissa 
und Manissa-Alaschehr auf 8500 Fres. festgesetzt, während die 
Reststrecke Afıun Karahissar auch jetzt ohne Gewähr bleiben 
soll. Zur Ausführung seiner gesammten Verpflichtungen hat 
sich Nagelmakers der Mitwirkung einer mächtigen Gruppe 
versichert, die sich aus den Bankanstalten: Banque de Paris, 
Societe generale, Credit industriel, Comptoir national 
d’escompte und Banque industrielle, sowie aus den Baugeseli- 
schaften: Societe de construction des Batignolles, Acieries 
d’Angleur und Ateliers de St. Denis zusammensetzt. Die Bil- 
dung dieser Gruppe ist durch die Banque Ottomane dem Mini- 
ster der öffentlichen Arbeiten angezeigt worden, der darauf 
den Antrag genehmigt und an den Ministerrath weiter gereicht 
hat. Angeblich ist die Regierung dem Plan nicht abgeneigt, 
zumal sie dadurch Gelegenheit erhält, gewisse Ansprüche, die sie 
_ gegen die Gesellschaft Smyrna-Kassaba erhebt, zu begleichen. 
R Die Ottomanische Strassengesellschaft 
Beirut-Damaskus hatte sich am 2. Juli d. J. zu einer 
ordentlichen und zu einer ausserordentlichen Hauptversamm- 
lung vereinigt; letztere hatte über den am 2. Januar d. J. mit 
der Societ6e des chemins de fer ottomans &conomiques en Syrie 
(Beirut - Damaskus - Hauran) geschlossenen Vertrag zu be- 
schliessen. Dieser Vertrag, durch den die Strassengesellschaft 
der neu gebildeten Eisenbahngesellschaft ihre Rechte und 
überhaupt ihr gesammtes Vermögen überträgt, wurde geneh- 
migt, nachdem die Erklärung abgegeben war, dass ein für 
rückständige Zinsen geschuldeter Betrag von 960 000 Fres. 
durch Austausch von 1 Strassenantheil gegen 2 Eisenbahn- 
Antheilscheine beglichen werden soll. Auf Grund dieses Be- 
schlusses hat sich die Strassengesellschaft aufzulösen. 

Der Reinertrag des am 31. Oktober 1891 beendeten Ge- 
schäftsjahres beläuft sich einschl. eines Uebertrags aus dem 
Vorjahr auf 394 314,50 Fres.; hiervon werden 3597,43 Fres. ge- 
mäss den Hauptversammlungs-Beschlüssen vom 17. Mai 1884 
_ und vom 12. Mai 1885 zu Abschreibungen auf die in den Jahren 
- 1883 und 1884 ausgeführten Neubauten benutzt, sodass 390 717,07 
Frances zur Verfügung der Antheilhaber blieben. Auf jeden 
der über 500 Fres. lautenden 6000 Antheilscheine entfiel dem- 
nach einschl. der bereits geleisteten Abschlagszahlung ein 
Jahresgewinn von 65.10 Fres. 
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Französisch-Indien. 

Dem „Indian Engineering“ entnehmen wir über die Ver- 
hältnisse der Pondicherry-Eisenbahn folgende Angaben: 

Die Französische Kolonie Pondicherry eröffnete im 
Dezember 1879 ihre erste 12 km lange Eisenbahn, welche die 
Stadt Pondicherry mit der Villapurau-Zweigbahn der Süd- 
indischen Eisenbahngesellschaft und dadurch mit dem ge- 
sammten Östindischen Bahnnetz in Verbindung setzte. Die Vor- 
theile dieser Eisenbahnverbindung für Stadt und Hafen sind so be- 
deutend, dass die Kolonie selbst vor sehr grossen Opfern nicht zu- 
rückschreckte; sie traf nämlich ein Abkommen mit der Süd- 
indischen Eisenbahngeseilschaft, nach welchem diese unter dem 
Namen: „Pondicherry Railway Company limited“ eine besondere 
Gesellschaft mit einem Kapitale von 7 000 £ bildete, während die 
Kolonie eine Beihilfe von 58000 £ gab, ohne dass sich letztere in- 
dessen irgend welchen Anspruch an dem Gewinn oder ein 
Aufsichtsrecht gesichert hätte. Da sich die wenigen An- 
theilscheine der Pondicherry-Gesellschaft fast sämmtlich 
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in den Händen der Direktoren der Südindischen HEisen- 
bahngesellschaft befanden, so wählten sich diese durch 
ihre eigenen Stimmen auch zu Direktoren der Pondicherrv- 
Gesellschaft und übertrugen als solche den Bau der Linie 
Villapurau - Pondicherry an die Südindische Gesellschaft. 
Der Bau kostete 131600 Fres. (105280 #4) für 1 km, ob- 
wohl nur Schienen von 19,64 k ewicht, auf Holzschwellen 
ruhend, zur Verwendung kamen, Kunstbauten nicht auszuführen 
waren und die Linie durch ebenes Gelände führt, Beschotterung 
im Ueberfluss und sonstiges Baumaterial zu billigen Preisen 
vorhanden war, endlich obwohl ausser der Endstation keine 
Zwischenstationen angelegt und weder eigene Wagen noch 
Lokomotiven beschafft wurden. Nach Fertigstellung der Bahn 
schloss die Pondicherry-Gesellschaft mit der Südindischen Ge- 
sellschaft einen Betriebsüberlassungsvertrag, nach dem der 
Da Te nicht höhere Betriebskosten in Rech- 


nung gestellt werden dürfen, als das Ausgabenverhältniss auf 
dem Gesammtnetze der Südindischen Gesellschaft beträgt, 


während von besonderen Vergütungen an die Beamten der 
Pächterin nicht die Rede ist. Gleichwohl billigten sich die 
Direktoren eine jährliche Vergütung von 400 £ für die Leitung 
der Geschäfte in London zu und gewährten drei Beamten der 
Südindischen Gesellschaft eine Jahresentschädigung von je20 £. 
Dass diese Summen bis Ende 1890 ungesetzlich erhoben wurdeı 
geht daraus hervor, dass erst der vom ]. Januar 1891 ab au 
drei Jahre geltende neue Betriebsvertrag eine Bestimmung 
enthält, nach der ausser dem früher festgestellten Ausgabe- 
verhältniss auch die Vergütungen der Direktoren und die Ver- 
waltungskosten in England von den Betriebseinnahmen abge- 
zogen werden könnten. Obwohl der Verkehr angeblich sehr 
schwach und der Reinertrag sehr gering war, bewilligten sich 
die Antheilhaber doch alljährlich Ges zwischen 5 und 98, 
indem sie das rechnungsmässige Guthaben von der Gewinn- 
und Verlustrechnung unter sich vertheilten, während die Ko- 
lonie, die den grössten Theil des Kapitals aufgebracht hat, 
vollkommen leer ausging. 


Ostindien. 

Die Entwickelung der Östindischen Eisenbahnen zeigt 
folgende Uebersicht, wobei zu bemerken ist, dass bis einschl. 
1882 das Rechnungsjahr mit dem Kalenderjahr zusammenfiel, 
während es von da ab mit dem 31. März endigte. 
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Jahr, Länge in | Jahr, Länge in Yalı | Länge in 
‚Meilen | km | Meilen | km | Meilen | km 
1853 | 20 32| 1866 , 3569 5744 1879 | 8493 |13 668 
1854 71 114 | 1867 3936 6334| 1880 9308 | 14 979 
1855 | 170 274| 1868 4016 6465 1881 9892 | 15 919 
1856 | 273 439 | 1869 | 4295 6912| 1882 10145 16326 
1857 288 463 | 1870 | 4775 7684| 1833/84 | 10825 17426 
1858 429 690 | 1871 | 5.077 3170 1884/85 |, 12000 | 19312 
1859 626 | 1007| 1872 | 5370 8642| 1885/86 \ 12376 19917 
1860 839 | 1350| 1873 | 5695 9165| 1886/87 ' 13387 | 21544 
1861 | 1588 | 2556| 1874 | 6228 |10023| 1837/88 | 14377 23137 
1862 2336 | 3759| 1875 | 6519 |10493 1888/89 | 15241 | 24597 
1863 | 2550 | 4104| 1876 6833 |10996| 1889/90 | 16097 | 25 905 
1864 2967 | 4775, 1877 | 7322 |11783| 1890/91 | 16977 |27321 
1865 | 3373 | 5428| 1878 | 8212 |13216| 1891/92 | 17564 | 28266 
Anam, 


Nach einem dem „Temps“ zugegangenen Bericht hat der 
Französische Generalgouverneur de Lanessan bei der Regierung 
von Anam den Bau einer mit Meterspur herzustellenden Bahn 
von der Haupt- und Hafenstadt Hu& nordwärts über Vin nach 
Phu-Lang-Thuong in Tonkin, wo sich die Bahn nach Long-Son 
anschliessen wird, durchgesetzt. Die Anamitische Regierung 
übernimmt auf der mehr als 500 km langen Strecke, die ihr 
Gebiet berührt, sämmtliche Erdarbeiten auf eigene Kosten; 
sie verpflichtet sich ausserdem zur Lieferung und Aufbringung 
der Schwellen und des Schotters, sowie zum Bau der Bahn- 
höfe und aller kleineren Kunstbauten mit der Maassgabe, dass 
die Rohstoffe von ihr unentgeltlich geliefert, die Kosten der 
Handarbeit aber zur Hälfte von ihr getragen werden. Zugleich 
übernimmt sie die Hälfte aller anderen Bau- und Betriebskosten, 
namentlich der Kosten für Eisenzeug, Schienen und Fahrbe- 
triebsmittel auf eigene Rechnung; für alle Preise sind im vor- 
aus Höchstsätze bestimmt. Sobald die Französischen Kammern 
den Entwurf genehmigt haben, kann mit der Ausschreibung 
der Schienen und Fahrbetriebsmittel vorgegangen werden; denn 
in Tonkin ist bereits 1891 zwischen Hanoi und Ninh-Binh (etwa 
130 km) durch Frohnarbeit eine Il m breite Strasse hergestellt, 
die nur ausgebessert und unterhalten zu werden braucht, um die 
Eisenbahn aufzunehmen. Auch in Anam ist 1891 eine Fahr- 
strasse von Tonkin bis Hu& hergestellt, die in den ersten 
Monaten 1893 bis Vin zur Aufnahme der Eisenbahn bereit sein 


kann;ausserdem hat sich die Anamitische Regierung verpflichtet, 
alle Arbeiten in so kurzer Zeit als es gewünscht wird, aus- 
führen zu lassen. 


China. 


Nach dem „Engineering“ ist eine Eisenbahn Kanton-Kao- 
Lang (200 km) als Anfangsstrecke einer Linie von Kanton über 
Hankou nach Peking in Vorbereitung. Bisher hat sich aller- 
dings in China der Weg vom Willen zur That als sehr lang 
erwiesen. 

Französischen Nachrichten zufolge hat die Chinesische 
Regierung den Bau einer Eisenbahn durch die Mandschurei 
zum Anschluss an die Sibirische Eisenbahn in Angriff ge- 
nommen und wird, indem sie selbst das Unternehmen in die 
Hand nimmt, jährlich 2000000 Lanes dafür aussetzen. Angeb- 
lich befinden sich die Bauarbeiten bereits auf mehr als 100 Werst 
im Gange und werden so gefördert werden, dass die Bahn 
trotz 2 grosser Brücken, die zu bauen sind, im Juni 1893 er- 
eröffnet werden kann. Wenn die Nachricht des Baues im Zu- 
sammenhang mit der von uns in Nr. 65 8.666. d. Ztg. gebrachten 
Mittheilung auch einige Glaubwürdigkeit erweckt, so darf man 
seine Erwartungen auf die behauptete Schnelligkeit der Fertig- 
stellung sicherlich nicht zu hoch spannen. 


Aus Afrika. 


Deutsch-Südwestafrika. 


Bekanntlich hatte die Deutsche Reichsregierung der in 
England mit Deutscher Unterstützung gebildeten „Southwest 
African Company“ das den nördlichen Theil Deutscher Kolonie 
einnehmende Damaraland nebst den Otavibergwerken und den 
zu erbauenden Eisenbahnen unbeschränkt konzessionsweise 
zur Ausbeutung überlassen. Gegen diese sehr weitgehende 
Damarakonzession protestirte die Deutsche Kolonialgesell- 
schaft und empfahl daran anschliessend der Deutsche Kolonial- 
rath der Regierung für die Wahrung der Vorrechte der Deut- 
schen Interessenten gegenüber der Englischen Gesellschaft zu 
sorgen. In Veranlassung dessen wurde am 14. d. Mts. zwischen 
der Deutschen Kolonialabtheilung und den Vertretern der 
Englischen Compagnie eine Reihe Ausführungsbestimmungen 
zu jener Konzession vereinbart, wonach, was den Eisenbahnbau 
anlangt, die Gesellschaft sich verpflichtet hat, unter gewissen 
Bedingungen Eisenbahnen nach den von uns bereits besetzten 
Hauptorten Otymbingue und Windhoek bezw. nach anderen 
für uns wichtigen Punkten zu bauen.*) Die Eisenbahnkon- 
zession ist überhaupt folgenderweise näher begrenzt worden: 

Die Gesellschaft erklärt, dass alle von ihr nach den Be- 
stimmungen der Konzession zu bauenden Eisenbahnen sowohl 
für öffentliche Verkehrszwecke, wie für den Geschäftsverkehr 
der Gesellschaft betrieben werden sollen. Selbstverständlich 
dürfen andere Personen oder Gesellschaften Eisenbahnlinien 
für ihren eigenen Verkehr unter Ausschluss jeden öffentlichen 
Verkehrs anlegen und betreiben. Solchen Linien muss der 
Anschluss an die Linien der Gesellschaft gestattet werden; in 
diesem Falle haben die Gesellschaft und die Zweiglinien, 
sofern das Betriebsmaterial der letzteren von gleicher Artund 
Güte und in ebenso gutem Zustande wie das von der Gesell- 
schaft benutzte ist, die beiderseitigen Züge zur Benutzung 
ihrer Linien zuzulassen gegen Zahlung eines Betrages für die 
Benutzung der Bahnlinie, der 70 $ der Sätze für Güter- bezw. 
Personenbeförderung nach dem jeweilig in Geltung befind- 
lichen Tarif der Gesellschaft nicht übersteigen darf. 

Art. 12. Es herrscht Einverständniss darüber, dass als 
Ausgangspunkt für die Eisenbahn an der Atlantischen Küste 
des Schutzgebietes Sandwichhafen und jeder nördlich davon 
gelegene Punkt gewählt werden und dass die Bahn keinenfalls 
von einem Punkte südlich von Sandwichhafen ausgehen darf. 
Die Gesellschaft ist weiter damit einverstanden, die Pläne für 
den Eisenbahnbau der Regierung zu unterbreiten. Sollte die 
Regierung verlangen, dass eine Eisenbahn nach Otymbingue 
und Windhoek oder nach anderen Punkten angelegt werde 
und die Anlage einer solchen Linie in den Plänen der Gesell- 
schaft nicht vorgesehen sein, so wird letztere die verlangte 
Eisenbahn bauen, falls die Regierung ihr eine 4 % Verzinsung 
der Gesammtkosten für diese Bahn garantirt. Sobald die Ein- 
nahmen auf dieser Strecke die Betriebskosten nebst den Unter- 
haltungs- und Erneuerungskosten des Bahnkörpers und des 
Materials sowie die erwähnte Zinsgarantie von 4 ? übersteigen, 
soll der sich ergebende Ueberschuss zur einen Hälfte der Re- 
sierung zur anderen der Gesellschaft zufallen. 

Ärt. 15. Bei Vergebung der Lieferungen für alle zum 
Bau- und Betriebe der in der Konzession vorgesehenen Eisen- 
bahnen, Hafen- und sonstigen Anlagen erforderlichen Mate- 


*) Zur Vermessung einer Eisenbahnlinie von der Küste 
nach ÖOtavi hat die Gesellschaft bereits am 30. September d. J. 
von England 4 Ingenieure abgeschickt. 
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, wenn diese die Zustimmung der 
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rialien, Maschinen usw. wird die Gesellschatt. bei 
Angeboten Deutschen Werken den Vorzug geben. 


Deutsch-Ostafrika. 


Der Verwaltungsrath der Eisenbahngesellschaft 
Deutsch-Ostafrika (eb hat im September d. J. 
beschlossen, für den Bau der Eisenbahn von Tanga bis Sega 
oder Kwa Abdallah (42 km) 1500000 .# zur Verfügung zu 
stellen und mit den Bauarbeiten noch diesen Herbst zu be- 
ginnen; die Absteckung bis dahin ist bereits im Jahre 1891 
und in diesem Jahre genau durchgeführt worden. Dieser Be- 
schluss ist von weittragender Bedeutung, da Usambara durch 
diese Linie eine bequeme Verbindung mit dem Hafen Tanga, 
der von den Schiffen der Deutschen ÖOstafrikalinie angelaufen 
wird, erhält. Die Absteckung bis Sega oder Kwa Abdallah 
ergab keine technischen Schwierigkeiten; erst bei der Fort- 
setzung nach Korogwe sind eine grössere Steigung zu über- 
winden und zahlreiche Wasserläufe zu überbrücken. Der Bau 
bis Sega wird mehrere Jahre in Anspruch nehmen; bis zur 
Fertigstellung werden alsdann die zukunftsreichen Pflanzungen 
auf dem Handeigebirge ertragsfähig geworden sein und den 
Verkehr der Bahn beleben. 

Der Kolonialrath hat sich während seiner Oktobertagung 
auch mit Ostafrika beschäftigt und u. a. die Ansicht aus- 
gesprochen, dass die fortschreitende Entwickelung des Deutsch- 
Östafrikanischen Schutzgebietes die Aufwendung grösserer 
Mittel für öffentliche Kulturarbeiten, Wegebauten, Tele raphen- 
anlagen, Hafenanlagen usw. erfordert; besonders ee es 
wünschenswerth, Vorarbeiten zur Anlage einer Eisenbahn 
inderRichtungaufMpwapwa in Angriff zu nehmen. 


Britisch-Ostafrika. 


Aus Mangel an Mitteln musste sich die Britisch - Ost- 
afrikanische Gesellschaft entschliessen, das Königreich Uganda 
zum 31. Dezember d. J. aufzugeben; sie wurde indessen von 
der Regierung durch Zusicherung einer Beihilfe bewogen, noch 
bis zum 31. März 1893 auszuharren. Infolge dieses beabsichtigten 
Rückzugs aus Uganda wird nun von allen Seiten auf den Bau 
der Eisenbahn Mombas-Viktoriasee gedrungen; ob 
sich aber das Parlament wird erweichen lassen, bleibt abzu- 
warten. Der Afrikareisende Stanley missbilligt den Rückzug 
durchaus und dringt auf den sofortigen Bau der Eisenbahn. 
Der Kapitän Lugard, bekannt durch seine Betheiligung beim 
Kampfe der Protestanten und Katholiken in Uganda, befür- 
wortet in einem Schreiben an die „Times“ als beste Lösung 
der Ugandafrage den Bau einer Eisenbahn mit Staatsgewähr, 
wenn nicht bis zum Viktoriasee selbst, so doch halbwegs bis 
zu dem auch für Europäische Kolonisten vielversprechenden 
Hochlande von Kikuju. Ohne eine Eisenbahn könne Uganda 
wirksam und billig nur vermittelst einer ständigen Träger- 
einrichtung durch das Deutsche Gebiet verwaltet werden. Die 
Britische Antisklaverei-Gesellschaft entsandte eine Abordnun 
an den Staatssekretär des Auswärtigen, Earl Roseberry, un 
ersuchte die Regierung um Uebernahme der Schutzherrschaft 
über Uganda sowie um Bewilligung einer Zinsengewähr für 
die Eisenbahn. Lord Roseberry erklärte: die Regierung stehe 
diesen Fragen nicht gleichgültig gegenüber; er betrachte Uganda 
als den Schlüssel zu Mittelafriks und als geeignetes Feld für 
Handelsunternehmungen; nachdem die Regierung einmal Hand 
an den Pflug gelegt, könne sie sich seiner Ansicht nach nicht 
mehr zurückziehen, jedoch wolle er mit dieser Erklärung die 
Regierung an keine bestimmte Politik binden. f 
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Tunesien. 


Der mit der Berathung der Eisenbahnfrage betraute Aus- 
schuss hat den Bau von 424 km Eisenbahnen empfohlen: 
1. Am dringendsten ist die Ausführung der Linie Djedeilda- 
Bizerte. 2. Die Linie Tunis-Hammam el Te ist in eine Schmal- 
spurbahn (1 m) umzubauen und von Hammam el Lif über 
Soliman zunächst bis Meujel und später bis Kelibia am Kap 
Bon fortzusetzen. Diese beiden Linien sind auf Kosten der 
Tunesischen Regierung herzustellen und der Bona-Gelma-Eisen- 
bahngesellschaft in Betrieb zu geben. 3. Auf Kosten der Tune- 
sischen Regierung ist ein Schmalspurbahnnetz, das auch vom 
Staate zu betreiben ist, herzustellen und zwar zunächst eine 
Linie von Tunis über Mornag, Khangat, Grombalia und Ham- 
mamet nach Nebeul, alsdann eine Linie von Tunis über Zag- 
huan, Ramel und Enfida nach Susa nebst Zweigbahn von 
Zaghuan nach der Ebene von Fass. 4. Herstellung einer Linie 
Susa-Käruan. 5. Herstellung einer Linie Susa-Mokine mit 
späterer Fortsetzung nach Sfax. Diese Bauten würden 22.6 Mil- 
lionen Francs erfordern, die theils den Rücklagen zu entnehmen, 
theils durch Anleiheumwandlung zu gewinnen sind. 

Diese Beschlüsse können indessen erst praktische Be- 
deutung erlangen, wenn die unabsehbaren Verhandlungen 
zwischen der ei EN Regierung und der Bona-Gelma- 
Gesellschaft zu einer VE geführt haben werden und 

ammer erlangt. 
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Algerien. 

Am 15. September d. J. hat die Französisch-Algerische 
Eisenbahngesellschaft von der Linie Mostaganem-Tiaret die 
5 km lange Reststrecke Mostaganem Stadt - Mostaganem See- 
bahnhof (Marine) mit dem Endbahnhof „Marine“ dem Betriebe 
übergeben. 


Marokko. 


Nachdem die Verhandlungen der Engländer mit Marokko 
gescheitert sind, haben die Franzosen Unterhandlungen an- 
eknüpft. Nach der „Agence Havas“ befindet sich unter den 
a elenpen Frankreichs auch die Konzession einer Eisenbahn 
von Ain Sefra nach Figig, soweit dabei Marokkanisches Ge- 
biet berührt wird; es ist dies die Anfangsstrecke zu der west- 
lichen Saharabahn. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Die Novemberversammlung fand am 8. v. Mts. unter dem 
Vorsitze des Herrn Geh. Ober-Regierungsrath Streckert statt. 
Der Verein hat beschlossen, diePreisaufgabe, welche zum 
50jährigen Gedenktage des Vereins gestellt war, aber keine 
Lösung gefunden hatte, nochmals zu stellen, weil die Aufgabe 
nicht einseitig ein bestimmtes Gebiet berührt, vielmehr so ge- 
fasst ist, dass an die Bearbeitung jedermann sich heranwagen 
kann welcher in irgend einem Zweige des Eisenbahnwesens 
ae in der Nationalökonomie bewandert ist. Die Preisaufgabe 
autet: 

Da eine Geschichte des Preussischen Eisenbahnwesens 
in vollem Umfange ein zeitraubendes und schwieriges Werk 
ist und nur nach umfassenden Vorarbeiten fertiggestellt 
werden kann, so wird als Preisaufgabe eine Studie verlangt, 
welche einen Beitrag zu dieser Geschichte liefert. 

Es kann sowohl die Entwickelung des gesammten 
Preussischen Eisenbahnwesens innerhalb eines bestimmten 
Zeitabschnittes, als auch die Entwickelungsgeschichte einer 
grösseren Preussischen Bahn oder eines wichtigen Preus- 
sischen Eisenbahnverbandes, oder aber die Entwickelung 
bestimmter Zweige des Preussischen Eisenbahnwesens, 
z. B. des Betriebes bezw. auch wichtiger Theile desselben, 
der Personentarife, der Gütertarife usw. gewählt werden. 
Es kommt dabei wesentlich darauf an, dass der betreffende 
Gegenstand eingehend behandelt und wissenschaftlich 
durchgeführt ist. 

ie Bearbeitung muss in Deutscher Sprache abgefasst 
sein und bis zum 1. Mai 1894 au den Verein für Eisenbahn- 
kunde, Berlin W., Wilhelmstrasse 92/93, eingeliefert werden. 
Derselben ist ein versiegelter Briefumschlag, welcher in 
der Aufschrift das gewählte Kennwort und im Innern die 
Angabe von Namen und Wohnort des Verfassers enthält, 
Fe pe Die eingegangenen Arbeiten werden von einem 
vom Verein gewählten Ausschusse geprüft, welch letzterer 
in einer Vereinssitzung, spätestens im November 1894, 
darüber berichtet und sich gleichzeitig darüber äussert, ob 
und welchen der eingelieferten Arbeiten Preise zuzuerkennen 
sind. Zur Ertheilung von einem oder mehreren Preisen ist 
ein Betrag von zweitausend Mark ausgesetzt. 

Die preisgekrönten Arbeiten werden Eigenthum des 
Vereins. Sofern jedoch der letztere von einer Veröffent- 
lichung derselben auf seine Kosten Abstand nimmt, steht 
dieselbe dem Verfasser frei. Die nicht preisgekrönten Ar- 
beiten werden den Verfassern an ihre durch den Vorsitzen- 
den des Vereins aus den Briefumschlägen zu ermittelnde 
Adresse zurückgesandt, sofern dieselben bis zum 1. Januar 
1895 nicht abgeholt worden sind. 

Es fand sodann eine eingehende Diskussion über 
Schienenbefestigungen und Oberbausysteme 
statt, welche von Herrn Major a.D. Rönneberg eingeleitet 
wurde, der u. a. interessante Mittheilungen über das Verhalten 
des Oberbaues mit eisernen Querschwellen in Geleisen auf der 
Militärbahn gab, in welchen die Wirkung zwischen Schiene 
und Schwelle und zwischen dem Geleisgestänge und der Bettung 
nach den praktischen Ergebnissen dargestellt wurden. 

Hierauf sprach Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Schubert aus Sorau unter Vorführung von Abdrücken der 
Bettung unter verschiedenen Schwellen über seine Unter- 
suchungen, betreffend die Wirkung des Unterstopfens 
der Schwellen, welche bei den verschiedenen Schwellen- 
arten nicht gleich sind. Dagegen ist bei allen Schwellen die 
Beobachtung gemacht, dass die Tragfähigkeit der Bettung 
unter der Schwellenmitte geringer ist, als unter den Schwellen- 
kanten. Trägt die Bettung unter der Schwellenmitte 2-5 kg 
auf 1 gem, so ist die Tragfähigkeit an den Kanten 6—10 kg. 
Untersuchungen, wie sie Herr Schubert angestellt hat, sind in 
der Weise bisher kaum angestellt worden, weshalb die Mit- 
theilungen mit Recht das grösste Interesse erweckten. 

An der Besprechung, welche sich im wesentlichen um 
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die Frage drehte, wie weit die Verbindung zwischen Schiene 
und Schwelle starr sein kann, ohne das Bettungsmaterial zu 
gefährden, betheiligten sich ausser den Herren Dr. Zimmer- 
mann, Goering, Sarre, Rüppell, Stambke die als Gäste an- 
wesenden Herren Ober-Baudirektor Hohenegger, Regierungs- 
rath Heindl und Oberingenieur Roscher aus N von denen 
die beiden erstgenannten Herren interessante Aufschlüsse über 
ihre zum Theil weit verbreiteten, eigenartigen Oberbausysteme 
gaben. 

In üblicher Abstimmung wurde Herr Geheimer Finanz- 
rath v. Mühlenfels als ordentliches einheimisches Mitglied auf- 
genommen. 


Urtheile des Reichsgerichts. 

v. OÖ. Gefährdung einer Telegraphenanlage. Nach $ 317 
R.-Str.-G.-B.’s (in der Fassung des Gesetzes vom 13. Mai 1891) 
wird derjenige, welcher vorsätzlich und rechtswidrig den Be- 
trieb einer zu öffentlichen Zwecken dienenden Telegraphen- 
anlage dadurch verhindert oder gefährdet, dass er Theile oder 
Zubehörungen derselben beschädigt oder Veränderungen daran 
vornimmt, mit Gefängniss von einem Monat bis zu drei Jahren 
bestraft. In Bezug auf diese Bestimmung hat das Reichsge- 
richt ausgesprochen, dass der Vorsatz sich nicht blos auf die 
Beschädigung oder Veränderung der Telegraphenanlage, sondern 
auch auf die Verhinderung oder Gefähr ung des Betriebes 
richten muss und dass ein derartiger Vorsatz vorliegt, wenn 
der Thäter bei seiner Handlung sich bewusst ist, dass diese 
Handlungen diese Betriebsverhinderung oder Gefährdung zur 
Folge haben kann und er diese eventuelle Folge auf sich nimmt. 
(Erk. des I. Strafsen. des Reichsgerichts vom 23. Januar 1892; 
D. Selbstverwaltung 1892 S. 426.) 

v.O. Beamtenbestechung. Aus denEntscheidungs- 

ründen: „Nach Inhalt des angefochtenen Urtheils war der 
KXanzlist O. vorübergehend in der für die Ertheilung der sogen. 
Verladegenehmigungen eingerichteten Dispositionsstelle be- 
schäftigt, um die an die Bahnstationen abgehenden Verladege- 
nehmigungen vorbehaltlich der Unterschrift des mit der Er- 
theilung betrauten Beamten zu entwerfen ; doch durfte er nicht 
selbständig arbeiten, insbesondere an die Stationsvorstände 
nicht selbständig Verladegenehmigungen ablassen. Danach 
war es keine Amtshandlung, wenn Ö., und zwar erst, nachdem 
seine Beschäftigung in der Dispositionsstelle aufgehört hatte 
— Verladegenehmigungen, wozu er keine Anweisung erhalten 
hatte, ausstellte und ohne Unterschrift des zuständigen Be- 
amten an die Stationsvorstände abgehen liess. Die Bestrafung 
wegen Bestechung eines Beamten nach $ 333 R.-Str.-Ges.-B.'s 
setzt aber voraus, dass die Handlung, zu welcher der Beamte 
bestimmt werden soll, sich als eine Amtshandlung oder die 
Unterlassung einer durch die Amtspflicht gebotenen Amts- 
handlung charakterisirt. Das Urtheil war also auf die Revi- 
sion des Angeklagten aufzuheben.“ (Erk. des IV. Strafsenats 
des Reichsgerichts vom 22. März 1892; Jurist. Wochenschrift 
1892 S. 260.) 


Verschiedenes. 
Die Strassenbahn in Bern, 

welche mit komprimirter Luft rach System Mekarski be- 
trieben wird, erstreckt sich von der Nydeck-Brücke bis zum 
Bahnhofe und hat eine Baulänge von 3,132 km bei einer Betriebs- 
länge von 2,927 km. Der Fahrpark besteht aus 10 automobilen 
Wagen. Die komprimirte Luft, deren Expansionskraft als be- 
wegende Kraft dient, wird in einem besonderen, unter dem 
Wagengestell angebrachten Reservoir aufgespeichert und durch- 
streicht von hier aus, bevor sie in den Motor tritt, ein von 
überhitztem Wasserdampf umgebenes Schlangenrohr, in welchem 
sie entsprechend vorgewärmt wird. Die Füllung der Reservoirs 
geschieht gleichzeitig mit jener der Vorwärmer in der Station 
Nydeck. Die Verdichtung der Luft wird in einer am Ufer der 
Aar liegenden Turbinenanlage bewerkstelligt, die auch gleich- 
zeitig für die elektrische Beleuchtung Verwendung findet. In- 
folge des starken Gefälles und der guten Isolirung fliesst das 
Kondensationswasser in das Kompressorenhaus zurück, und ist 
man auch für den strengsten Winter gegen ein Einfrieren der 
Leitung gesichert. Seitdem die vielen Schwierigkeiten, welche 
sich im Anfange geltend machten, durch stetige Verbesserungen 
in den Einrichtungen überwunden sind, wickelt sich der ganze 
Betrieb ohne irgend eine Störung ab. Es scheint jedoch, dass 
das System eine ziemlich rasche Abnützung des rollenden 
Materials zur Folge hat. So wurde zu wiederholtem Male kon- 
statirt, dass von den 10 Wagen gleichzeitig 2, 3, ja selbst 
5 Wagen in Reparatur waren, während z. B. bei der elektrischen 
Bahn in Montreux 5 Wochen hindurch sämmtliche 16 Wagen, 
über welche die Gesellschaft verfügt, ohne Unterbrechung in 
Verwendung standen. Im Betriebsjahre 1891/92 betrugen die 
Ausgaben für 1 Bahnkm 33730,62 Fres., für 1 Wagenkm 
0,58 Fres. Prozent der Einnahmen 83 Fres. (Schweiz. E. Z.) 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen, 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Erfurt. Mit sofortiger Gültigkeit wird 
der im Nachtrag XIII zum vorbezeich- 
neten Gütertarif enthaltene Ausnahme- 
Tarifsatz für Giesserei-Roheisen von 
Burgsolms nach Leutzsch von 0,18 4 in 
0,81 .».. pro 100 kg berichtigt. 

Erfurt, den 28. November 1892. (2349) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Vom 15. Dezember d. J. ab wird der 
auf der Bahnstrecke Soldau - Allenstein 
zwischen Soldau und Schläfken neu ein- 
gerichtete Haltepunkt Schönwiese für 
den Personen- und Gepäckverkehr mit 
der Einschränkung eröftnet, dass für 
den Verkehr von Schönwiese Fahr- und 
Rückfahrkarten nur nach Soldau, Schläf- 
ken und Neidenburg verausgabt werden. 
Behufs Vermittelung des Personenver- 
kehrs werden die Züge 1442, 1443, 1445 
und 1446 daselbst nach Bedarf anhalten. 

Die Abfahrt der Züge von dem Halte- 
punkte Schönwiese findet wie folgt 
statt: 

RichtungnachSoldau: 

Zug 1442 um 10 Uhr 00 Min. Vorm. 

SL LAAB EEE OEeNE Bor NACH. 

Richtung Schläfken-Allen- 


stein: 
Zug 1443 um 11 Uhr 25 Min. Vorm. 
AA A EEE N niclms 


Gepäckstücke werden von Schönwiese 
unabgefertigt mitgenommen. Die Fracht 
hierfür wird auf der Endstation er- 
hoben. 

Näheres ist bei den Bahnhofsvorstän- 
den zu erfahren. (2350) 

Bromberg, den 22. November 18392. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. Dezember d. J. tritt der Nach- 
trag 7 zum Gütertarife vom 1. Novem- 
ber 1891 in Kraft. Derselbe enthält 
neue Tarifsätze für verschiedene in den 
Verband aufgenommene Stationen des 
Direktionsbezirks Erfurt, anderweite er- 
mässigte Tarifsätze für die Station Pöss- 
neck der Saalbahn und für einzelne Sta- 
tionen des Direktionsbezirks Erfurt, 
Ausnahme-Frachtsätze für Eisenvitriol, 
Aenderungen und Ergänzungen zu den 
Besonderen Bestimmungen für den Gü- 
terverkehr, Aenderungen von Stations- 
namen und Berichtigungen. 

Der Nachtrag ist bei den Güterabfer- 
tigungsstellen der Verbandsstationen 
käuflich zu haben. 

Hannover, den 28. Nov. 1892. (2351) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Oesterreich. Die in dem vom 1. Januar 
1892 gültigen Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Steinkohle ete. von den 
Stationen des Oberschlesischen Gruben- 
bezirks über Mittelwalde etc, nach Sta- 
tionen der Oesterreichischen Nordwest- 
bahn ete. auf Seite 15/16 enthaltenen 
Theilfrachtsätze „vom Schnittpunkt“ 
bis zu den Empfangsstationen Lieben 
Oe. N. W. B,, 1775 Oe. N. W. B. und 
Wisocan Oe.N. W.B. werden auch 
vom 1. Januar 1893 ab bis auf Widerruf, 
längstens jedoch bis Ende Dezember 


1893 für den Artikel Steinkohlen auf 
37,3 kr. für 100 kg ermässigt. 

Breslau, den 30. November 1892. (2352) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Magdeburg - Sächsischer und Nord- 
deutsch - Sächsischer Verband. Unter 
Bezugnahme auf die Bekanntmachung 
vom 17. d. Mts., Einführung neuer Vieh- 
etc. Tarife für die obengenannten Ver- 
kehre betreffend, wird weiter veröffent- 
licht, dass über die mit Einführung die- 
ser Tarife verbundenen Frachterhöhun- 
gen und Verkehrsbeschränkungen von 
dem Verkehrsbüreau der Sächsischen 
Staatsbahnen in Dresden (Böhmischer 
Bahnhof) auf schriftliche Anfrage schon 


jetzt Auskunft ertheilt wird. 


Dresden, den 29. Nov. 1892. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 1. Dezember |]. J. 
kommen für ordinäres Packpapier bei 
Aufgabe in Ladungen von mindestens 
10000 kg pro Wagen und Frachtbrief 
oder Frachtzahlung hierfür pro Wagen 
ab Gotteszell nach Beuthen a. O., Bres- 
lau OÖ. S. E. und Oderthorbhf., Breslau 
Freib. Bhf., Breslau Märk. Bhf., Frank- 
furt a. O., Glogau, Hirschberg i. Schles,., 
Liegnitz und Posen Ausnahmefracht- 
sätze zur Einführung, welche bei den 
betheiligten Stationen zu erfahren sind. 

München, den 26. November 1892. (2354) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2353 ) 


Rheinischer Nachbar-Güterverkehr und 

Kohlenverkehr aus dem Ruhr- etc. Ge- 
biet nach Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld. Am 1. De- 
zember d. J. erscheint je ein Nachtrag 
IX, VII und X zu den Heften 2, 4und5 
des Tarifs für den Rheinischen Nachbar- 
Güterverkehr ‘sowie ein Nachtrag VII 
zum Ausnahmetarif für den vorgenann- 
ten Kohlenverkehr. 

Die Nachträge enthalten ausser Be- 
richtigungen, Frachtsätze bezw. Entfer- 
nungen für die neu aufgenommenen Sta- 
tionen Holzwipper und Marienheide des 
Kikonbahn.Diraktionaberiiit Elberfeld 

Die Entfernungen und Frachtsätze für 
Station Holzwipper treten erst von einem 
noch näher bekannt zu machenden Tage 
ab in Kraft. 

Abdrücke der Nachträge sind bei den 
betheiligten Dienststellen zu haben. 

Köln, den 26. November 1892. (2355) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Am 1. Dezember d. J. treten für die 
Beförderung von ordinärem Packpapier 
in Ladungen von 10000 kg oder bei Zah- 
lung der Fracht hierfür für einen Wagen 
folgende Ausnahmesätze in Kraft: 
Gotteszell-Dresden-Altst. . ‚1,84% 
A -Dresden-Neust. 31,887}, 
s -Dresden-Friedrichst. 1,87 „, 
für 100 kg. 
Dresden, den 28. November 1892. (2356) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband.. Am 
1. Januar 1893 tritt zu dem Heft 3 des 
Gütertarifs der Nachtrag I in Kraft, 
enthaltend Aufnahme verschiedener 


Oesterreichischer und Deutscher Statio- 
nen sowie Aenderungen. Der Nachtrag 
ist bei den betheiligten Dienststellen zu 
haben. 
Köln, den 26. November 1892. (92357) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Deutsch-Russischer und Deutsch- 
Mittelrussischer Flachsverkehr. Vom 
1. Januar alten /13. Januar neuen Stils 
1893 ab werden nachstehende Tarife auf- 
gehoben: 

a)im Deutsch-Russischen 

Eisenbahnverbande: 

1. der Ausnahmetarif 2A für Flachs, 
Flachsheede und Werg im Verkehr 
zwischen Russischen Stationen einer- 
seits und den Deutschen (ausser den 
Schlesischen) und Niederländischen 
Stationen andererseits vom 20. Ok- 
tober alten/1. November neuen Stils 
1888 ; 

9. der "Ausnahmetarif 2B für Flachs, 
Flachsheede und Werg im Verkehr 
zwischen Russischen Stationen einer- 
seits und Schlesischen Stationen an- 
dererseits vom 20. Oktober alten/ 
1. November neuen Stils 1888; 

3. der Ausnahmetarif 3 für den Trans- 
port von Hanf, Hanfheede und Hanf- 
garn (sogenanntes Seilergarn) vom 
20. Oktober alten/1. November neuen 
Stils 1888. 

b) im Deutsch - Mittelrussi- 
schen Eisenbahnverbande. 
Der II. Nachtrag zum Gütertarif, 

Theil I, enthaltend Frachtsätze für 
Flachs, Flachsheede, Werg, Hanf, Hanf- 
heede, Hanfgarn (sogenanntes Seiler- 
garn) — Artikeltarif Nr. 2A bezw. Ar- 
tikeltarif Nr.2B — im Verkehr zwischen 
Russischen Stationen einerseits und 
nichtrussischen Stationen andererseits 
vom 3. Oktober alten/15. Oktober neuen 

Stils 1885. 

Der Zeitpunkt, von welchem ab neue 
direkte Flachs- und Hanftarife von 
Russland zur Einführung gelangen, wird 
später bekannt gemacht werden. 

Bromberg, den 23. Nov. 1892. (2358) 
Kung liahe Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. Die 
im Nachtrag 3 zu dem vom 1. Januar 
1891 ab gültigen Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Steinkohlen etc. im 
Binnenverkehr des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Breslau nach Breslau- 
Pöpelwitzerweiche und Bres- 
lau-OÖderhafen enthaltenen Wasser- 
umschlagssätze treten nicht, wie im 
bezeichneten Nachtrage angegeben, mit 
dem 1. Dezember d. J., sondern erst 
mit dem 1. Januar 1893 in Kraft. 
Bis Ende Dezember d. J. bleiben für die 

enannten Umschlagsstellen die bis- 
BERN. im Haupttarif und Nachtrag 1 
befindlichen bezüglichen Frachtsätze in 
Geltung. 
Breslau, den 30. November 1892. (2359) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Dezember d. J. wird die Station 
Marienheide des Direktionsbezirks 
Elberfeld in den direkten Güterverkehr 
mit Stationen des Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. einbezogen. Näheres ist 
bei den betheiligten Dienststellen zu er- 
fahren. 

Frankfurt a/M., den 29. Nov. 1892. (2360) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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(Zu Nr. 95. 1892.) 


Die Station Singen wird zum 
1. k. Mts. in den Ausnahmetarif Nr. 3 
des Westdeutschen Verbandes für Eisen 
und Stahl einbezogen. Näheres ist auf 
den betreffenden Stationen zu erfahren. 

Hannover, den 28. November 1892. (2361) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten im 
Verkehr von den Stationen Celle und 
Schwarmstedt des Bezirks Hannover 
nach Station Salzbergen des Bezirks 
Köln (rechtsrh.) ermässigte Ausnahme- 
frachtsätze für Rohpetroleum in Wagen- 
ladungen von mindestens 10000 kg für 
den Frachtbrief und Wagen in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen Auskunft. 

Hannover, den 28. November 1892. (2362) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
werden die Stationen Mitterteich 
und Tirschenreuth in den Nieder- 
ländisch-Bayerischen Güter- 
tarif einbezogen. 

Näheren Aufschluss ertheilen die be- 
treffenden Güterabfertigungsstellen. 

München, den 26. November 1892. (2363) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K.B. Staatseisenbahnen. 

Staatsbahn -Gütertarif Elberfeld-Bres- 
lau vom 1. Oktober 1890. Am 1. De- 
zember d. J. wird die Station Marien- 
heide des Kisenbahn - Direktionsbezirks 
Elberfeld in den Staatsbahn-Gütertarit 
Elberfeld - Breslau vöm 1. Oktober 1890 
einbezogen. 

Der Frachtberechnung sind die Ent- 
fernungen der Station Brügge unter 
Zuschlag von 25km zu Grunde zu legen, 

Breslau, den 29. November 1892. (2364) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Am 1. Dezember d. J. treten für die 
Staatsbahn-Verkehre Hanno- 
ver-undOÖldenburg-Erfurtund 
anschliessende Privatbahnen 
die Tarifnachträge 27 und 26 in Kraft. 

Dieselben sind durch die betheiligten 
Güterabfertigungen zu beziehen. 

Hannover, ee 25. November 1892. (2365) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. Die 
im Nachtrag 2 zum Ausnahmetarif für 
Oberschlesische Steinkohlen nach dem 
Direktionsbezirke Berlin enthaltenen 
Ausnahmesätze nach den Stationen der 
Strecke Wriezen-Jädickendorf sowie die 
Ausnahmesätze für Station Jädickendorf 
treten nicht am 1. Dezember d. J., son- 
dern erst am Tage der Betriebseröffnung 
dieser Strecke in Kraft. 

Breslau, den 1. Dezember 1892. (2366) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Zum Kilometerzeiger 


für den Lokal-Güterverkehr und für die 
Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren vom 
1. April 1888 ist mit Gültigkeit vom 
1. Dezember d. J. der Nachtrag XV er- 
schienen. 

Er enthält u. a. anderweite Entter- 
nungen für Berga, Feilitzsch, Gauern, 
Gera (Reuss), Gera-Pforten, Göttengrün, 
Gutenfürst, Hirschberg a/d. Saale, Hof, 
ale ch, Hohenleden Mehlthoner Mühl. 
troff, Neumühle, Pausa, Pöllwitz, Reuth, 
Schleiz, Schönberg, Seelingstädt, Tanna, 
Triebes, Weida, Weida-Altstadt, Wün- 
schendorf und Zeulenroda, sowie Ent- 
fernungen für die Verkehrsstellen der 
neuen Linie Gera:Pforten-Wünschendorf 
und ferner durch diese Linie bedingte 
Entfernungsänderungen. 


A = 


Die sich durch die neuen Entfernungen 
für Gera-Pforten theilweise ergebenden 
geringfügigen Frachterhöhungen treten 
erst am 15. Januar 1893 in Kraft. 

Abdrücke des Nachtrags können durch 
unsere Stationen bezogen werden. 

Dresden, am 28. November 1892. (2367) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 

Staatsbahn - Güterverkehr Bromberg- 
Erfurt. Am 1. Dezember 1892 tritt der 
Nachtrag I zum Gütertarif in Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der besonderen Bestimmungen 
zum Betriebsreglement, der besonderen 
Tarifvorschriften, der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger, des Kilometer- 
zeigers selbst, sowie der Ausnahmetarife 
und Berichtigungen. 

Der Nachtrag ist von den Güter- und 


Eilgut-Abfertigungsstellen zu dem Preise 
von 0,30 „4 zu beziehen. 
Erfurt, den 1. Dezember 1892. (2368) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Verkehr. Vom 1. Januar 1893 an erfolgt 
die Beförderung auf Grund des Ab- 
schnittes A der Bestimmungen, 
welche mit der Ueberschrift: 

„Güterverkehre 
zwischen 
Oesterreichund Ungarneinerseits, 
Deutschland, Belgienundden 
Niederlandenandererseits 
Theill 
Abtheilung A 
enthaltend diereglementa- 
rischen Bestimmungen“ 

ausgegeben werden. L 
Alle in den direkten Süddeutsch-Oester- 


Güterverkehr Fortsetzung Seite II. 


Laternen und Signalscheiben 
nach Vorschrift der am 1. Januar 1893 in Kraft tretenden Signalerdnung für die 


Eisenbahnen Deutschlands liefert 


F. F. A. Schulze, Berlin N. 28, Fehrbellinerstr. 47/48. 
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reichisch-Ungarischen Gütertarifen(Theil 
II—VI, Ausnahmetarife), ferner im 
Theil I für die Güterverkehre zwischen 
den Eisenbahnen Deutschlands und der 
Niederlande einerseits und Oesterreich- 
Ungarns andererseits vom 1. August 1888 
nebst Nachträgen enthaltenen Bestim- 
mungen, welche mit den Bestimmungen 
des vorgenannten neuen Theils I, Ab- 
theilung A in Widerspruch stehen, treten 
mit 1. Januar 1893 ausser Kraft. 
München, im November 189. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Die direkten Gütertarife zwischen der 
Bayerischen Staatsbahn und den Deut- 
schen Kisenbahnen. Die Haltestelle 
Gabelbach ist in eine Station mit voll- 
ständiger Güterabfertigung umgewan- 
delt worden. Die in den direkten 
Gütertarifen der Bayerischen Staatsbahn 
enthaltene Bestimmung über die Be- 
schränkung in den Abfertigungsbefug- 
nissen der genannten Station ist daher 
zu streichen. 
München, den 28. Nov. 1892. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Oesterreichisch-Ungarisch-Russischer 
Eisenbahnverband. Aufhebung des 
Russisch - Oesterreichischen 
Flachstarifes. Der vom 20. De- 
zember a. St. 1888/1. Januar n. St. 1889 
eültige Tarif für die Beförderung von 
Flachs im Verkehre zwischen Russischen 
Stationen einerseits und Oesterreichi- 
schen Stationen andererseits via War- 
schau (sammt Nachträgen I und II) tritt 
mit 1. Januar a. St./13. Januar n. St. 1893 
ausser Kraft. 
Wien, am 27. November 1892. 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2369) 


(2370) 


(2371) 


4. Verdingungen. 

Auf Grund der in dem Deutschen 
Reichs- und König]. Preussischen Staats- 
anzeiger Nr. 49 für: das Jahr 1892 ver- 
öffentlichten Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
soll in öffentlicher Ausschreibung die 
Anfertigung, Lieferung und Aufstellung 
einer Lokomotivdrehscheibe von 16,076 m 
Nutzlänge für Bahnhof Thorn verdungen 
werden. Verdingungsanschlag, Vertrags- 
bedingungen, Zusammenstellung 
Gewichte und Zeichnung Blatt 33 sind 
gegen freie Einsendung von einer Mark 
von uns zu beziehen. Sollten auch die 
Konstruktionszeichnungen Blatt 34 bis 
40 gewünscht werden, so sind 4,50 #4 
einzusenden. Die Angebote sind bis zum 
10. Dezember .d. J. Mittags 12 Uhr 
versiegelt und mit entsprechender Auf- 
schrift versehen bei uns einzureichen. 
Die Eröffnung und Verlesung der recht- 
zeitig eingegangenen Angebote wird in 
unserm ER tungsgebäude Zimmer 


Nr. 179 stattfinden. Der Zuschlag erfolgt, 


14 Tage nach dem Verdingungstermine. 
Bromberg, den 21. Nov. 1892. (2372) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Liefe- 
rung von 10 offenen und 5 bedeckt ge- 
bauten Wagen ohne Radsätze soll ver- 
geben werden. Angebote sind bis zum 
8. Dezember d. J. dahier einzu- 
reichen. Die Bedingungen nebst Zeich- 
nungen können durch unser Sekretariat 
gegen frankirte Einsendung von 1 44 504% 
bezogen werden. 

Giessen, den 30. November 1892. (2373) 

Grossherzogliche Direktion. 
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Zum zusammengesetzten Kilometerzonen-Staffeltarif für den Personenverkehr. 


In Nr. 72 S. 723 d. Ztg. wird schon wieder einmal 
ein neuer Vorschlag zur Reform des Personenverkehrs und 


des Fahrkartensystems 


gemacht! 


Derselbe musste durch 


seine Bezeichnung das Interesse in besonders hohem Grade 
erwecken, da diese zu versprechen schien, dass aller Streit, 
der um das Kilometerzonen- und Staffelsystem hin und her 
wogt, durch eine geschickte Kombination sämmtlicher Systeme 


nunmehr als beigelegt zu betrachten sei. 


Während die ein- 


leitenden Worte des Aufsatzes Grundsätze entwickeln, mit 
denen man sich im allgemeinen wohl einverstanden erklären 


I. Zunächst halten 


Rückfahrtverkehr 


wir es für 
Unterfangen, dem,Publikum eine „Reform“ anzubieten, welche 
in den wesentlichsten Verkehrsbeziehungen — 
demselben 


ein wahrhaft kühnes 
und 


bescheeren 


im Nah - 
Vertheuerungen 
richten 


soll! Denn die Wünsche des grossen Publikums 

| sich immer noch in erster Linie auf Verbilligung der Fahr- 
preise und wenn in letzterer Zeit dieselben einigermaas ve 
stummt sind, so ist die Erklärung hierfür — wie auch der 
Herr Verfasser zutreffend annimmt — wohl zweifellos die, dass 


‚ man bei der gegenwärtigen Finanzlage wenigstens des Preus- 


sischen Staates auf diese Wünsche wohl oder übel verzichten 
muss, ebenso zweifellos ist es aber, dass sobald sich diese 


kann, musste aber alle Hoffnung auf eine gelungene Lösung 
der Reformfrage leider schwinden, je mehr die Vorschläge in 
ein „System“ gebracht und spezialisirt werden — und so können 
wir auch diesen neuen Versuch nur für einen verfehlten an- 
sehen, den wir auch kaum für einen geeigneten Fingerzeig auf | 
einen Weg zu halten vermögen, auf welchem praktisch weiter | 
gegangen werden sollte. In wenigen Worten ausgedrückt, | 
würde der Vorschlag eine Verbesserung und Erleichterung nur | 
für die Eisenbahnverwaltungen und zwar auch nur insofern | 
bringen, als eine Verringerung der Fahrkartenanzahl in den | 

| 

| 


Finanzverhältnisse günstiger gestalten, sofort auch die alten 
Wünsche und die alten Agitationen wieder laut werden würden. 
Wenn der Herr Verfasser aber meint, dass viele Stimmen nur 
Einfachheit des Tarifs und Abschaffung der vielen Sonderbe- 
günstigungen als das zunächst Dringliche fordern, so mag 
das richtig sein, unter allen Umständen wird aber dabei über- 
sehen, dass eine derartige Forderung der Vereinfachung über- 
haupt nur möglich und ausführbar ist eben durch eine allge- 
meine Verbilligung der Fahrpreise. Denn die bestehenden Er- 
mässigungen einfach aufzuheben und dadurch den überwiegend 
grössten Theil der Reisenden schlechter zu stellen, ohne den- 


Verkaufsschränken möglicherweise eintreten würde, für das 
Publikum dagegen fast durchweg Verschlechterungen gegen- 
über dem jetzigen Zustande zur Folge haben. 


selben auch sonst wenigstens einigermaassen zu entschädigen, 
halten wir für gänzlich ausgeschlossen. Dass aber das 
„System“ des Herrn Verfassers derartige genügende Entschädi- 
gungen oder Ausgleichungen nicht bietet, werden wir weiter 
unten sehen. 

Dass in gewissen „Erwerbskreisen“ der Bevölkerung die 
geringere volkswirthschaftliche Bedeutung des Personenver- 
kehrs längst erkannt — sagen wir lieber behauptet — sei und 
man hier sogar bisweilen die Ansicht äussern höre, dass selbst 
eine Erhöhung der Personentarife gern hinzunehmen sei, wenn 
dagegen eine Herabsetzung der Gütertarife eingetauscht werden 
könnte, ist wohl zutreffend, aber auch sehr erklärlich, da der 
grössere Vortheil dieser „Erwerbskreise“ allerdings bei einer 
Herabsetzung der Gütertarife liegen würde, eine derartige 
Ansicht aus ganz einseitigen Interessentenkreisen kann aber 
bei Beurtheilung der vorliegenden Reformfrage in keiner 
Weise maassgebend sein und steht der Meinung und den 
Wünschen der erheblich grösseren Menge der reisenden Be- 
völkerung gerade entgegen. So haben sich denn auch die 
Preussischen Bezirks-Eisenbahnräthe bezeichnender Weise 
mit Ausnahme desjenigen von Köln, in welchem die gross- 
industriellen „Erwerbskreise“ eine entscheidende Rolle spielen 
— bei den Berathungen über den bekannten ministeriellen 
Reformvorschlag im Prinzip für allgemeine Ermässigung der 
Personentarife ausgesprochen und einige derselben die Anträge 
einzelner ihrer Mitglieder, wonach eine Verbilligung der Güter- 
tarife für nothwendiger und zeitgemässer als eine Verbilli- 
gung der Personenfahrpreise erklärt werden sollte, ausdrück- 
lich abgelehnt. 


Wie sehr und in wie weit gehendem Maasse es der Be- 
völkerung aber in erster Linie um billigere Fahrpreise bei 
einer Reform ankommt, hat wohl zur Genüge die Aufnahme 
bewiesen, welche der erwähnte Vorschlag des Preussischen 
Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten fast einstimmig in 
der Presse und den berufenen Körperschaften und Vereinen 
gefunden hat. Dieser im Prinzip höchst bemerkenswerthe, 
praktisch durchaus richtige und zweckentsprechende Tarifvor- 
schlag brachte bekanntlich ausser sehr wesentlichen Verein- 
fachungen in allen Verkehrsbeziehungen ganz erhebliche Er- 
mässigungen sowohl für einfache Fahrten in Personen - und 
Schnellzügen, sowie für Hin- und Rückfahrten in Personen- 
zügen, Ermässigungen, welche in I. Klasse bis 25%, in II. Klasse 
bis 331/39 und in III. Klasse bis 50% im Vergleich mit den 
jetzigen Preisen betrugen und durch welche, wie im „Reichs- 
anzeiger“ geschickt und zutreffend ausgeführt war, das reisende 
Publikum jährlich ungefähr 35 Millionen Mark gespart haben 
würde, nichts destoweniger wurde aber dieser Reformvorschlag 
hauptsächlich deshalb abfällig beurtheilt, weil in einer einzigen 
Verkehrsbeziehung und zwar nur für I und II. Klasse eine 
gegenüber den sonstigen Verbilligungen nicht einmal be- 
deutende Erhöhung eingetreten wäre, nämlich, wenn sowohl 
die Hinreise als auch die Rückreise in Schnellzügen bewerk- 
stelligt wäre, und zwar in I. Klasse um 162/39 und in II. Klasse 
um 11%! Man wollte eben auf keinen Fall eine Erhöhung, 
sondern grundsätzlich allgemeine Verbilligung und daher wäre 
unseres Erachtens auch der weitere, aber nur theilweise 
Widerstand gegen die Aufhebung der IV. Wagenklasse viel 
leichter zu überwinden gewesen, als die Abneiguug gegen eine 
auch nur in einzelnen Fällen und in geringem Maasse ein- 
tretende Fahrpreiserhöhung. 


Der Herr Verfasser möchte sich daher täuschen, wenn 
er glaubt, dass die Wünsche auf Verbilligung hauptsächlich 
von Seiten der Vergnügungsreisenden kommen und scheint 
uns nicht das Richtige zu treffen, wenn er meint, dass diese 
Wünsche ihre Berechtigung verlieren, sobald der Personen- 
verkehr anfange, unrentabel zu werden. Denn angenommen, 
es wäre dies, beispielsweise in Preussen, der Fall, so geht eben 
eine verständige Reform darauf hinaus, eine solche Rentabilität 
des Personenverkehrs (vielleicht nach einer Uebergangszeit) 
zu schaffen bezw. denselben zu heben, bei einem allgemeinen 
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wirthschaftlichen Niedergange wird aber kein System als 
solches den Rückgang auch der Einnahmen im Eisenbahnver- 
kehr verhindern können; und wenn der Herr Verfasser weiter 
behauptet, dass der Schnellzugverkehr weniger rentabel sei, 
als der Personenzugverkehr, so wird er den Beweis für diese 
Behauptung voraussichtlich schuldig bleiben, da, wie ihm nicht 
unbekannt sein wird, diese Frage noch in keiner Weise ent- 
schieden ist. 

Gegenüber diesen Thatsachen ignorirt unter nicht zu- 
treffenden Annahmen ‚der Herr Verfasser den allgemeinen 
Wunsch nach Ermässigung der Fahrpreise und will Erhöhungen 
eintreten lassen und zwar Erhöhungen fast durchweg und der 
bedenklichsten Art. Der Herr Verfasser erklärt zwar, dass die 
kilometrischen Einheitssätze (worunter wir die Tarifsätze ver- 
stehen) seiner Tabelle ohne Rücksicht auf ihre finanzielle 
Wirkung zunächst beliebig gewählt worden seien, er legt die- 
selben seinen allgemeinen und speziellen Ausführungen und 
Vorschlägen aber so fest zu Grunde — wie ja schliesslich auch 
bei dem Vorschlag einer Tarifreform die Tarifsätze mit die 
Hauptsache sind —, dass sie als integrirender Bestandtheil des 
Systems, wie es uns vorgetragen ist, angesehen werden müssen 
und wir glauben uns daher berechtigt, auch bei unseren Er- 
örterungen diese Einheitssätze zur Grundlage zu nehmen. Im 
übrigen würden aber auch bei Annahme anderer Einheitssätze 
die theoretischen Grundsätze des Systems dieselben bleiben. 

Während es nun wohl fast unbestrittenermaassen Auf- 
gabe und Ziel einer einsichtsvollen Tarifpolitik sein muss, 
den Nahverkehr möglichst zu heben und zu verbilligen, tritt 
innerhalb der I. Staffel des neuen Tarifvorschlags (d. h. bis 
100 km) sowohl bei einfacher Fahrt, als auch bei Hin- und 
Rückreisen eine Vertheuerung ein. Das heisst so viel, als die 
bei weitem grösste Zahl der Reisenden gegenüber dem 
jetzigen Zustande benachtheiligen. Denn nach einer genauen 
Statistik, welche für das Preussische Staatsbahnnetz neuer- 
dings aufgenommen und im „Archiv für Eisenbahnwesen“ 1891 
Heft IV veröffentlicht ist, entfallen von der Gesammtzahl 
aller einfachen Fahrten auf die Entfernung von 1-—100 km 
nicht weniger als 94,3 %; und nach dem statistischen Bericht über 
die Königlich Sächsischen Staatsbahnen für 1891 sind von den 
in diesem Jahre auf denselben beförderten rund 35 Millionen 
Reisenden nur 3 Millionen = 8.% über die Entfernung von 
50 km hinausgekommen und über 14 Millionen = 40,6 $ aller 
Reisenden haben nur Entfernungen unter und bis mit 10 km 
zurückgelegt, weitere 9,7 Millionen legten Entfernungen über 
10 bis mit 20 km zurück und dann sinkt die Zahl derjenigen, 
welche über 20 bis mit 30 km weit fahren, schon auf 3,5 Mil- 
lionen herab. Jede Person hat aber im Durchschnitt nur eine 
Entfernung von 23,50 km zurückgelegt. 


Am fühlbarsten würde die Vertheuerung bei den Rück- 
fahrkarten werden. Denn zur Ersparniss und Vereinfachung 
soll ja jede einfache Fahrkarte auch zur Hin- und Rückfahrt 
benutzt werden können: wenn man also eine Fahrt nach einem 
50 km entfernten Orte machen will, so löst man sich eine 
Fahrkarte für 100 km, wovon 50 km für die Hin- und 50 km 
für die Rückreise abgefahren werden. Eine solche Karte 
kostet nach den vorgeschlagenen Einheitssätzen für I. Klasse 
8.4, Il. Klasse 6 .4 und III. Klasse 4 4 — eine Rückfahr- 
karte für dieselbe Reise beträgt aber nach den gegenwärtigen 
Fahrpreisen für I. Klasse 6 %, II. Klasse 4,50 4 und III. Klasse 
3 AL! Dazu käme als weiterer Nachtheil, dass eine Fahrkarte 
von 100 km nach dem Vorschlage 1—2 Tage gelten soll, 
während eine Rückfahrkarte für 50 km (bezw. bis 200 km) in 
Preussen schon jetzt 3 Tage, in Bayern und Württemberg aber 
bekanntlich 10 Tage Gültigkeit hat. 


Die Bedenken gegen eine solche Verschlechterung fertigt 
der Herr Verfasser mit den gewichtigen Worten ab, dass eine Er- 
mässigung für kurze Reisen von höchstens 100 km nicht erforder- 
lich sein dürfte und wenn er dann gleichsam zum Troste hinzu- 
fügt, dass sich ja bei „weiteren“ Reisen die Ermässigung sehr 
bald geltend mache, so ist das zunächst demjenigen, welcher 
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eine „nähere“ Reise machen will, sehr gleichgültig, andererseits 
wird dieser Freude an der Ermässigung ein gut Theil durch 
die Beifügung genommen, dass diese Ermässigung allerdings 
nicht den ljetzt üblichen Betrag von 25 4 des Fahrpreises für 
einfache Fahrt erreiche! Doch auch über dieses Bedenken 
setzt sich der Herr Verfasser kurz entschlossen hinweg, indem 
er erklärt, dass dieser Nachtheil (also doch!) durch die Ver- 
billigung der einfachen Fahrten, sowie durch „die Freiheit in 
der Benutzung der Karten zu jeder Art von Reisen“ wieder 
ausgeglichen werde. 


Da dürfte doch eine seltsame Täuschung vorliegen. 


Zunächst möchten wir den Herrn Verfasser daran erin- 
nern, dass der Rückfahrverkehr eine ganz erhebliche Rolle in 
dem Reiseleben spielt. So beträgt derselbe nach obiger Sta- 
tistik (und zwar ohne den Rundreise-, Sommerkarten- u. dergl. 
Verkehr) 1891 in Preussen in I. Klasse 53,9 2, in II. Klasse 
50,2% und in III. Klasse 50,4 % aller Fahrten, auf den Sächsi- 
schen Staatsbahnen beläuft sich bei den Reisenden III. Klasse 
der Prozentsatz derjenigen, welche Rückfahrkarten benutzten, 
1890 auf 73% und auf den Holländischen Bahnen fuhren 1889 so- 
gar 87 $% der Gesammtzahl der Reisenden auf Rücktfahrkarten 
(s. Nr. 14 S. 141 Jahrg. 1891 d. Ztg.).. Hiernach würde die 
Mehrzahl der Reisenden von einer Verbilligung der einfachen 


Karten gar nichts haben und als ein „Aequivalent“ kann diese | 
Verbilligung ebenso wenig angesehen werden, wie eine andere 


— speziell als solches bezeichnete — Eigenthümlichkeit des 
vorgeschlagenen Tarifsystems, welche darin besteht, dass der 
Herr Verfasser es ohne weiteres für eine wohlberechtigte An- 
sicht erklärt, dass ein Anspruch auf Fahrpreisermässigung 
erst durch die Länge der hintereinander zurückgelegten Fahrten 
erworben werde (s. Vororttarife, Zeitkarten!) und daher die- 
jenigen, welche künftighin auf „nähere“ Entfernungen mehr 
zu zahlen haben, damit vertröstet, dass ja die „weiteren“ Reisen 
billiger würden. Nun entfallen aber nach der oben ange- 
zogenen Statistik auf den Preussischen Staatsbahnen für 
Reisen beispielsweise über 200 km, wenn man von dieser Ent- 
fernung an bereits die zurückgelegte Reise als „weite“ be- 
zeichnen will, im Verhältniss zur Gesammtzahl der Fahrten 
nur 1,7 % (von 201—300 km 0,8 9, von 301—400 km 0,5 %, von 
401- 500 km 0,2 $, von 501—600 km 0,2% usw.). Abgesehen 
also davon, dass die vorgeschlagenen Ermässigungen nur einer 
verhältnissmässig verschwindend kleinen Anzahl zu gute 
kommen würden und ausserdem die Weitreisenden im allge- 
meinen den wohlhabenderen Klassen der Bevölkerung ange- 
hören, scheint uns die Theorie der . Aequivalente“ eine äusserst 
fragwürdige zu sein. Denn sie vergisst, dass das verehrte 
Publikum ein tausendköpfiges Ungeheuer mit verschiedenen 
Wünschen und Interessen, sowie mit den verschiedensten Geld- 
beuteln ist und nicht eine einzige Person, welche — auf vor- 
liegende Frage angewandt — einmal eine einfache, dann eine 
Doppelfahrt, einmal eine nahe, dann eine weite Reise unter- 
nimmt, so dass dasjenige, was hier zu viel gezahlt, dort wieder 
gewonnen wird und so in dem einen Geldbeutel wieder eine 
angemessene Ausgleichung stattfindet. Deshalb hat eine Re- 
form der Personentarife, welche nicht möglichst allen Klassen 
der Bevölkerung und entsprechend gleichmässig zum Vortheil 
gereicht, keinen irgendwie dauernden und — sittlichen Werth. 


Die Verbilligung der einfachen Fahrten würde aber auch 
von äusserst geringem Belang sein, sodass sie als „Aequiva- 
lent“ selbst für den einzelnen Reisenden, der weit und nah 
usw. zugleich fährt, kaum ernstlich in Betracht gezogen wer- 
den kann — vorausgesetzt, dass wir das vorgeschlagene Tarif- 
schema richtig aufgefasst haben und richtig rechnen. Bei- 
spiel: Die Entfernung von Berlin nach Frankfurt a/M., (welche 
doch wohl schon als eine weite gelten kann) beträgt 538 Tarif- 
kilometer, fällt also in die III. Staffel und da die Länge der 
Entfernungsabschnitte (Zonen) in dieser Staffel 30 km sein 
soll, nachfder abgedruckten Fahrkarte Breslau-Lissa aber die 
Zone nach oben abgerundet wird, so sind 560 km zu Grunde 


zu legen. Dies ergibt mit den Einheitssätzen von 7,6 #3, 5,6 A; 
3,6 3 und 1,6 8 vervielfältigt für Personenzug in 
Al. IK} III. Kl. IV. Kl. 
42,60 31,40 4 20,20 A 9,—M 
‚gegen jetzt 43,10 „ 82,30... 21,60 „ 10,80 „ 


sodass die Verbilligung, von der soviel Aufsehens gemacht 
wird, sich belaufen würde auf in 

I. Kl. 50 8, II. Kl. 90 48, III. Kl. 1,40 .4, IV. Kl. 1,80.4 
Dagegen würde eine Hin- und Rückreise zwischen Frank- 
furt a/M. und Berlin kosten (538 X 2 = 1076, aufgerundet 
1100 km — V. Staffel — mit den Einheitssätzen 72, 52, 3,2 
vervielfältigt) in 


Jar]: IT, LIAK] 
79,20 4 57,20 4 35,20 

gegen jetzt 64,70 , 48,60 „ 3240 „ also 
künftig mehr 14,50 „ 8,60 „ PR 


Das weitere „Aequivalent“ soll nun aber die Freiheit in 
der Benutzung der Karten zu jeder Art von Reise sein. Diese 
„Freiheit“ erhält eine eigenthümliche Beleuchtung dadurch, 
dass alle Fahrkarten bei der Rückreise abgestempelt werden 
müssen, während gegenwärtig bekanntlich nur diejenigen Rück- 
fahrkarten, welche eine längere als dreitägige Gültigkeits- 
dauer haben, der Abstempelung bedürfen. Das würde einen 
Verkehrsrückschritt bedeuten, der um so empfindlicher be- 
rühren müsste, als er Publikum und Verwaltungen gleich- 
zeitig treffen würde. Denn gerade bei kurzen Reisen wird das 
zweimalige Gehen zum Schalter unangenehm gefühlt und der 
Hauptvortheil der Rückfahrkarten für die Abfertigung liegt 
in der Entlastung der Schalter, sodass bei denjenigen Reform- 
vorschlägen, welche auch jede Ermässigung für Rückfahr- 
karten ausschliessen wollen, sogar die Ausgabe von Doppel- 
karten für Hin- und Rückreisen meist vorgesehen ist, obgleich 
dadurch eine nicht unerhebliche Vermehrung der Fahrkarten- 
bestände hervorgerufen wird. Ausserdem würde aber durch 
diese neue Verkehrsbelästigung die grosse Mehrzahl der Rei- 
senden betroffen, da nach der oben angeführten Statistik in 
Preussen auf eine Entfernung bis 100 km von der Gesammt- 
zahl der Fahrten auf Rückfahrkarten nicht weniger als 96,8 % 
entfallen. 

Ebenso soll die Entoutcas-Karte, wenn man von der 
Freiheit Gebrauch machen will, sie zu einer Rundreise zu be- 
nutzen, auf jeder Unterbrechungsstation vor Wiederantritt 
der Weiterreise abgestempelt werden. Einer der Hauptvor- 
züge der Rundreisehefte, welche bei Unterbrechungen gegen- 
wärtig niemals mehr abgestempelt zu werden brauchen, würde 
also wieder verloren gehen; dafür soll aber die Gültigkeit 
dieser zu Rundreisen benutzten Fahrkarten von 600—1000 km 
nur 13—20 Tage und von 1001-1500 km nur 21-30 Tage be- 
tragen, während sich dieselben jetzt bei den zusammengestellten 
Fahrscheinheften von 600-2000 km auf 45 Tage beläuft — 
eine Dauer, die bekanntlich vielen Kreisen schon nicht mehr 
genügt. Wenn daher der Herr Verfasser meint, dass eine Gül- 
tigkeit von 30 Tagen bei 1500 km für den Rundreiseverkehr 
innerhalb des Preussischen Staatseisenbahn-Netzes ausreichend 
sein dürfte, so setzt er sich mit den thatsächlichen Verhält- 
nissen in offenen Widerspruch und übersieht, dass es bei der 
gewünschten Gültigkeitsdauer dieser Reisen keineswegs immer 
aut die Länge der zu durchfahrenden Strecken ankommt, son- 
dern in erster Linie auf den Zweck der Reise, der von der zu- 
rückzulegenden Entfernung ganz unabhängig ist. Daher ist 
auch die „Konzession“, erforderlichen Falles durch Einführung 
einer weiteren ı VI.) Staffel von 1501—2500 km mit einer Gültig- 
keitsdauer von 30—50 Tagen ohne allen Werth; im übrigen 
würde dadurch die gegenwärtige Geltungsdauer von 60 Tagen 
bei über 2000 km auch noch nicht erreicht. 

Unter diesen Umständen ist die „Freiheit“ in der Be- 
nutzung der Karten für das Publikum ohne jegliche grössere 
Bedeutung: man wird lieber, wie jetzt, eine Rückfahrkarte für 
50km nehmen, als eine einfache Karte für 100 km, mit welcher 
Umständlichkeiten verbunden sind und ebenso den unbeque- 
meren Weg zur Erlangung eines Rundreiseheftes vorziehen 
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mit Rücksicht auf die erheblichen Nachtheile, die aus der Lö- 
sung einer solchen Entoutcas-Karte erwachsen. Denn es 
kommt schliesslich noch dazu, dass diese Zukunftsrundreisen 
wesentlich theurer werden würden, wie die nach den jetzigen 
Tarifen unternommenen. Denn der Einheitssatz in der IV. Staffel 
(601—1000 km) soll für das Kilometer betragen in 

1. K1.74% OD.K1l.54 % IIKI 34 % gegen 
jetzt ET. 7,006.820 BLT ER AT TITKE „018,97 5, KndPreussen, 
sodass also für eine Rundreise von 1000 km künftig 74, 54 und 
34 „U zu zahlen sein würden, während eine solche jetzt 63, 
46,70 und 39,70 .4 kostet und dabei würden erstere nur für Per- 
sonenzüge gelten, während letztere bekanntlich für alle Züge 
Gültigkeit haben. Auch noch für die V. Staffel bleibt dies 
Missverhältniss bei ihren Einheitssätzen von 7,2, 5,2 und 3,2 8 
bestehen, wobei der ganz unerheblich geringere Satz der 
III. Klasse (3,2 gegen 3,27) in keiner Weise geeignet ist, den 
Nachtheil der beschränkten Gültigkeit auszugleichen. Dies 
vermag auch die lokale Einführung der VI. Staffel von 1501 
bis 2500 km mit den, im übrigen gänzlich unvermittelten und 
den sonstigen Grundsätzen des Systems nicht entsprechenden, 
billigeren Einheitssätzen von 4, 3 und 2 ,& nicht zu thun, weil 
davon alle diejenigen nichts haben, welche Rundreisen bis zu 
1500 km zurücklegen wollen, und ferner die Zahl derjenigen, 
welche Reisen innerhalb dieser VI. Staffel unternehmen, eine 
verhältnissmässig sehr geringe ist, sodass nur wenige den 
Vortheil dieser grösseren Preisermässigung geniessen würden. 
Denn nach den „Geschäftlichen Nachrichten über die Preus- 
sischen Staatseisenbahnen“ sind in deren Ausgabestellen 
1890/91 über 1500 km 69 835 Stück, bis 1500 km dagegen 225 060 
Stück zusammengestellte Rundreisehefte erreicht und nach der 
Vereinsstatistik beträgt für 1890 die Zahl derselben für 1501 
bis 2000 km 14,2% und über 2000 km 11,3 2, sodass fast 3/, aller 
Hefte auf Entfernungen bis 1500 km entfallen. 

Für den Schnellzugverkehr soll ein einfacherer Tarif „mit 
vielleicht nur 2Staffeln von 500 bezw. 1000 km“ mit der Zonen- 
eintheilung von 50 bezw. 100 km und mit niedrigeren Kilomter- 
sätzen als bisher (8,5, 6,5 und 4,5 8 in der ersten Staffel und 
8, 6, 4 & in der zweiten Staffel gegen jetzt 9, 6,67 und 4,67 43) 
eingerichtet werden. 

Abgesehen davon, dass die Einführung dieser niedrigeren 
Einheitssätze mit der sonstigen Ansicht des Herrn Verfassers, 
dass der Schnellzugverkehr unrentabel sei (und daher folge- 
richtig rentabler gemacht werden müsste) nicht recht in Ein- 
klang zu bringen sein dürfte, würden bei diesem Tarife mit 
Rücksicht auf die weite Zonen- und Staffeleintheilung alle 
Nachtheile des Zonentarifs und des Staffeltarifs mit fallender 
Skala, als solchen, welche so hinreichend bekannt sind, dass 
wir hier wohl nicht auf dieselben einzugehen brauchen, sich 
noch fühlbarer machen und auch hierbei würden trotz der 
billigeren Sätze Erhöhungen gegen die jetzigen Fahrpreise 
eintreten. Beispielsweise würde eine Schnellzugkarte III. Klasse 
für 410 km Entfernung 21.4 30 3 kosten, während eine solche 
jetzt 19 „4 20 /% beträgt und eine solche II. Klasse für 260 km 
Entfernung 19 „4 50 3 gegen jetzt 17.4 40 %. 
licher würde aber der Unterschied bei Hin- und Rückreisen 
sein, da bekanntlich in Preussen den Rückfahrkarten die Per- 
sonenzugpreise zu Grunde gelegt sind. 


II. Bei diesen erheblichen grundsätzlichen Mängeln 
und Bedenken, welche unseres Erachtens dem vorgeschlagenen 
Tarifsystem nach obigen Ausführungen anhaften, kann es sich 
eigentlich kaum noch verlohnen, der Frage derpraktischen 
Durchführbarkeit dieses Tarifvorschlags näher zu treten. Wir 
wollen uns daher auch nur auf einige wenige Punkte be- 
schränken, welche darlegen sollen, dass auch in dieser Hinsicht 
das Projekt in seiner gegenwärtigen Gestalt nicht ausführbar 
erscheint. 

Für den inneren Schalterdienst und die Kontrolen tritt 
allerdings insofern eine Erleichterung ein, als durch die Ver- 
minderung der Fahrkartenbestände das Rapportirungs- und 
Abrechnungswesen vereinfacht wird, der äussere Schalterdienst 


Noch erheb- 


und die Mitwirkung des Publikums wird dagegen erheblich 
erschwert und zwar dadurch, dass eine allgemeine Abstempe- 
lung der Rückfahr- und Rundreisekarten erforderlich ist; die 
erste Verausgabung bleibt für beide Theile zunächst dieselbe, 
so dass hier eine Vereinfachung nicht eintritt, da es gleich- 
gültig ist, ob der Abfertigungsbeamte eine nach dem gegen- 
wärtigen Entfernungssystem oder dem vorgeschlagenen Kilo- 
meterzonen-Stafteltarif eingerichtete Fahrkarte abgibt oder der 
Reisende empfängt. 

Andererseits aber, auf Grund der Kursbücher und Fahr- 
pläne sich die Entfernung für Reisen, welche verschiedene Ab- 
zweigungen erfordern oder gar für Rundreisen festzustellen, 
ist erfahrungsgemäss selbst für geübtere Reisende keine kleine 
Aufgabe, der Verkauf der Karten seitens der Schalterbeamten 
bei Wettbewerbs-, Wahl- usw. Strecken (besonders wenn es-sich 
um Karten handelt, welche auch zur Rückreise benutzt werden 
sollen) nicht ohne Schwierigkeit. Beispielsweise beträgt-fdie 
Entfernung von Berlin nach Fraukfurt a/M. über Halle-Eisenach 
539 km, über Kreiensen-Cassel 599 km; welche Entfernung wird 
zu Grunde gelegt? Aus diesen Verhältnissen müssen Nach- 
fragen und Weiterungen entstehen und in diesen ist eine Be- 
lästigung und Verschlechterung für die Beamten und die Rei- 
senden zu erblicken. 


Die Herstellung von Karten, welche geeignet wären, auf 
Rundreisen bei mehrfachen Unterbrechungen wiederholte Ab- 
stempelungen und Durchlochungen zu ertragen, ohne dass eine 
vollkommene Unmübersichtlichkeit entsteht, welche dem Per- 
sonal das Kontrolgeschäft unmöglich macht, halten wir für 
ausgeschlossen. Diese Kontrole, die nun einmal sein muss, 
wenn nicht unhaltbare Zustände eintreten sollen, scheint uns 
bei dem System überhaupt in Frage gestellt, schon mit Rück- 
sicht auf das verwickelte Material, welches den Zugbeamten 
zur Verfügung gestellt werden muss, um die einzelnen in Frage 
kommenden Entfernungen genau festzustellen. Dass dabei Be- 
trügereien Thür und Thor geöffnet sein würde, liegt auf der 
Hand. 

Das Abstempelungssystem verbietet die nach jetziger 
Einrichtung so einfache Herstellung von Kinder-Fahrkarten ; 
sollen demnächst besondere derartige Karten ausgegeben 
werden? Das hiesse eine Verdoppelung der Bestände. 


Das System lässt nicht zu, wie jetzt, durch Verausgabung 


der aufliegenden (ganzen oder halben) Karten die erforderlichen 
Zuschläge bei Uebertritt aus einem Personenzuge in einen 
Schnellzug oder aus einer niedrigeren in eine höhere Wagen- 
klasse, sei es derselben oder einer höheren Zuggattung herzu- 
stellen; sollen für diese Fälle besondere Zuschlagkarten ge- 
schaffen werden ? Das hiesse wiederum eine erhebliche Ver- 
mehrung der Kartenbestände. 

Wenn das System überhaupt annehmbar wäre, würde es 
nur im Lokalverkehre jeder einzelnen Verwaltung verwendbar 
sein. Denn wie sollte im direkten Verkehre die Feststellung 
der Antheile, die Verrechnung sowohl bei einfachen, als ganz 
besonders bei Rückfahr- und Rundreisekarten erfolgen? Ein 
solches nur für einen beschränkten Kreis durchführbares Tarif- 
system hat aber unseres Erachtens wenig Werth, denn, wenn 
neben diesem noch ein anderes für den direkten Verkehr be- 


stehen bleiben sollte, so würde selbstverständlich keine Verein- 
fachung geschaffen, sondern, vornehmlich für die Verwaltungen 


und ihre ausführenden Organe, eine nennenswerthe Erschwe- 
rung und Benachtheiligung gegenüber den jetzigen Zuständen 
herbeigeführt werden. Die Lage beispielsweise in Ungarn kann 
in dieser Hinsicht nicht zu gleichem Vorgehen ermuthigen. 

Endlich ist die Gepäckfrage (ob Freigepäck gewährt 
werden soll oder nicht), welche bei jeder Tarifreform selbst- 
redend von besonderer Wichtigkeit sein muss, überhaupt gar 
nicht berührt. 


Müssen wir hiernach aus theoretischen und praktischen 


Gründen den vorgeschlagenen „zusammengesetzten Kilometer- 
zonen - Staffeltarif“ von unserem Standpunkte aus als unan- 
nehmbar bezeichnen, so begrüssen wir die Arbeit des Herrn 


i 


| 


Verfassers doch insofern mit einer gewissen Genugthuung, als 
dieselbe wiederum gezeigt hat, dass alle mehr oder weniger 
noch so scharfsinnigen Versuche, ein neues Tarifsystem zu 
„erfinden“ und auf Grund desselben eine brauchbare und wirk- 
liche Reform des Personenverkehrs aufzubauen, aller Voraus- 
sicht nach stets scheitern werden. Alle derartigen Künsteleien, 
welche die thatsächlichen Verhältnisse ausser Acht lassen und 
die praktischen Erfordernisse nicht berücksichtigen, müssen viel- 
mehr immer weiter zu der Ueberzeugung drängen, dass unser 
gegenwärtiges Tarifsystem als solches und grundsätzlich noch 
immer das gerechteste, angemessenste und relativ beste ist — 
vollkommen ist nichts auf dieser Welt — und dass nur die 
Ausnahmen und Auswüchse dieses Systems, sowie die ver- 
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änderten Zeitverhältnisse dasselbe so verbesserungs- und ver- 
änderungsbedürftig gemacht haben. Den richtigsten Weg zu 
einer gedeihlichen Reform hatte daher unseres Erachtens der 
Vorschlag des Preussischen Herrn Ministers eingeschlagen 
und das Verhängnissvolle für denselben war nur, dass infolge 
einer gewissen fiskalischen Aengstlichkeit nicht alle Konse- 
quenzen des leitenden Grundsatzes der Vereinfachung und 
allgemeinen durchgängigen Verbilligung gezogen 
waren. 

Zu günstigeren Zeiten und mit den erforderlichen Aende- 
rungen hoffen wir diesem Vorschlage in nicht allzu ferner Zu- 
kunft wieder zu begegnen. S. 


Zum neuen Vereins-Betriebs-Reglement. 
(Schluss aus Nr. 95.) 


Abschnitt IV über dieBeförderung von Gütern. 
j In diesen Abschnitt ist aus den schon an früherer Stelle 

angeführten Gründen der Wortlaut des Internationalen Ueber- 
einkommens über den Eisenbahn - Frachtverkehr und getrennt 
hiervon die (einen Bestandtheil desselben bildenden) „Aus- 
führungsbestimmungen“ zu demselben aufgenommen ; sodann 
wurden denselben die zusätzlichen Bestimmungen des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen angereiht.$) 

Betreffend die räumliche Anordnung dieser zusätzlichen 
Bestimmungen wurde es nicht für zweckmässig erachtet, die- 
selben für sich in ununterbrochenem Zusammenhange , also 
gänzlich abgesondert von den bezüglichen Bestimmungen des 
Internationalen Uebereinkommens und den zugehörigen Aus- 
führungsbestimmungen aufzustellen. Es wurden vielmehr die 
einzelnen Zusatzbestimmungen unmittelbar unter die betreffen- 
den Absätze des Uebereinkommens und der Ausführungs- 
bestimmungen, zu welchen sie gehören, angefügt, damit im 
Interesse der Uebersichtlichkeit die auf einen und denselben 
Gegenstand bezüglichen Bestimmungen nicht räumlich von 
einander getrennt seien.’) 


6) In dem V.-B.-R. sind zur besseren Unterscheidung die 
Bestimmungen des Internationalen Uebereinkommens mit 
Antiqua- (lateinischer) Schrift, die Ausführungsbestimmungen 
zu demselben mit Cursivschrift, die] zusätzlichen Bestimmungen 
des Vereinsreglements mit Fraktur- (Deutscher) Schrift gesetzt. 

In Verfolgung des durchweg festgehaltenen Stand- 
punktes, dass das Berner Uebereinkommen ohne jede Abände- 
rung oder Auslassung in die Vereinsbestimmungen zu über- 
nehmen sei, wurden auch jene Artikel desselben beibehalten, 
welche das Publikum nicht berühren, so insbesondere die Be- 
Stimmungen wegen des Rückgriffverfahrens, wegen des Cen- 
tralamtes usw. 

7) Gegen diese Anordnung und Form des Abschnittes IV 
wurden im Schoosse des Güterausschusses von mehreren Seiten 
Bedenken geäussert und wurde empfohlen, die bisherige Form, 
nach welcher die sämmtlichen, die Beförderung von Gütern 
betreffenden Bestimmungen zu einem organischen Ganzen ver- 
arbeitet sind, beizubehalten. Diesbezüglich wurde insbesondere 

eltend gemacht, dass die nach den Direktiven der Regierungen 
eutschlands und Oesterreich - Ungarns vorzunehmende rein 
örtliche Aneinanderreihung von dreierlei Bestimmungen, welchen 
noch die Liste der Eisenbahnstrecken, auf welche das Inter- 
nationale Uebereinkommen Anwendung findet, beigefügt werden 
müsse, die Uebersichtlichkeit für die Dienststellen und das 
Publikum erschwere, dass ferner durch die unverkürzte Wieder- 
abe des Internationalen Uebereinkommens viele Bestimmungen 
esselben, welche für den Verkehr mit dem Publikum völlig 
entbehrlich sind, zum Abdrucke gebracht werden müssten (so 
z.B. Art.23, Abs.5, Art.47—59); auch würden hierdurch Wieder- 
holungen hervorgerufen, indem mehrfach dieselben Bestim- 
mungen in den Abschnitten I und II einerseits und IV anderer- 
seits enthalten seien (so z. B. die Bestimmung über die Be- 
rechnung der Transportpreise im $ 7 Abs. 1 des Betriebs- 
reglements und im Art.11 desInternationalen Uebereinkommens). 
eiter habe es sich als schwierig erwiesen, gewisse Bestim- 
mungen an angemessenen Stellen unterzubringen (so z. B. die 
Bestimmungen über die Beförderung von lebenden Thieren und 
. den $ ı1 der Ausführungsbestimmungen, betreffend die Er- 
setzung der Frankenbeträge durch Beträge in der Landes- 


Was den Inhalt und die Fassung der einzelnen Bestim- 
mungen des IV. Abschnittes anbelangt, so wurde in Festhaltung 
des Grundsatzes der unveränderten Uebernahme der Bestim- 
mungen des Internationalen Uebereinkommens und der Aus- 
führungsbestimmungen, auch von der Aufnahme von Zusatz- 
bestimmungen, welche für das Publikum günstiger als jene des 
Internationalen Uebereinkommens sind, Umgang genommen, 
nachdem die Zulässigkeit derartiger Festsetzungen zum min- 
desten zweifelhaft war und von einer Seite insbesondere darauf 
aufmerksam gemacht wurde, dass nach dem Inhalte der Denk- 
schrift, mit welcher das Internationale Uebereinkommen dem 
Deutschen Reichstage unterbreitet worden sei, auch die Fest- 
setzung von Bestimmungen, welche für das Publikum zweifel- 
los günstiger seien, mit dem Art. 4 des Internationalen Ueber- 
einkommens nicht für vereinbar erachtet werde. Ueberdies 
ist bei Ausarbeitung der Zusatzbestimmungen auch das Be- 
streben vorherrschend gewesen, die Vorschriften des gemein- 
samen Entwurfes eines Betriebsreglements (Verkehrsordnung;) 
für Deutschland und Oesterreich-Ungarn, soweit es angängig 
erschien, in das V.-B.-R. unverändert zu übernehmen. Hierfür 
war einerseits die Erwägung maassgebend, dass diejenigen 
Bestimmungen, bezüglich welcher das Internationale Ueberein- 
kommen auf die Landesgesetze usw. verweist (z. B. die Be- 
stimmungen über die Art und Weise, wie die Uebereinstimmung 
des Inhaltes der einzelnen Frachtstücke mit den Frachtbrief- 
angaben zu prüfen und festzustellen ist, ferner die Bestim- 
mungen über das Verfahren bei der Ablieferung des Gutes, 
bei Ablieferungshindernissen, bei Feststellung von Beschädi- 
gungen, Verlusten, Gewichtsabgängen u. dergl.) durch den 
„Gemeinsamen Entwurf eines Betriebsreglements (Verkehrs- 
ordnung)“ für die Deutschen und Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnverwaltungen ohne weiteres verbindlich werden. Es 
erschien aber nicht minder erwünscht, die durch den „Gemein- 
samen Entwurf“ bezweckte Uebereinstimmung der innerstaat- 
lichen Vorschriften auch bezüglich der sonstigen Bestimmungen 
im Vereinsverkehre zwischen Deutschland und Oesterreich- 
Ungarn soweit als möglich aufrecht zu erhalten. 

Neben den aus dem „Gemeinsamen Entwurfe“ über- 
nommenen Bestimmungen wurde vom Güterausschusse noch 


währung), und endlich sei durch die in Anwendung gebrachte 
Auseinanderhaltung der einzelnen Gruppen der oben erwähnten 
Bestimmungen eine kurze praktische Citirung geradezu un- 
möglich geworden. 

Obwohl der Güterausschuss in seiner überwiegenden 
Mehrheit der Meinung war, dass die vorstehend ausgeführten 
Bedenken an sich zutreffend erscheinen, und dass der vor- 
liegende Reglementsentwurf in seiner ganzen äusseren Gestalt 
keineswegs als ein vollkommener zu erachten sei, so glaubte 
er gleichwohl im Hinblicke auf die von den Regierungs» 
vertretern bei den Wiener Schlussberathungen mit voller Be- 
stimmtheit geäusserte Ansicht bezüglich der künftigen Form 
des Abschnittes über die Beförderung von Gütern an dem vor- 
liegenden, von der Vereinsversammlung dann angenommenen 
Entwurfe festhalten zu sollen. 
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eine Reihe selbständiger Zusatzbestimmungen aufgenommen, 
deren Begründung in den nachstehenden „Erläuterungen“ ent- 
halten ist. 


Zu $S 39. (Geltungsbereich des Internationalen Ueberein- 
kommens über den Eisenbahn - Frachtverkehr.) Der Abdruck 
der im Art. 1 des Internationalen Uebereinkommens bezeich- 
neten Liste der Eisenbahnstrecken, auf welche das Inter- 
nationale Uebereinkommen über den Eisenbahn-Frachtverkehr 
Anwendung findet, wurde als entbehrlich erachtet, da die neuen 
Vereinsbestimmungen für den Güterverkehr, welche obiges 
Uebereinkommen mit umfassen, auf allen Vereinsbahnstrecken 
Anwendung finden sollen. 

Zu $ 41. (Von der Beförderung ausgeschlossene 
nur bedingungsweise zugelassene Gegenstände.) Die bisher im 
Uebereinkommen zum V.-B.-R. (Art. 15) enthalten gewesenen 
Bestimmungen, betreffend die Ausschliessung einzelner bedin- 
sungsweise zur Beförderung zugelassener Gegenstände von der 
eilgutmässigen Beförderung, wurden als zusätzliche Bestim- 
mungen 1 und 2 zu $41 in das Betriebsreglement übernommen, 
da die Kenntniss dieser Bestimmungen für das Publikum 
von Wichtigkeit ist. 

Zu $ 43. (Verpflichtung und Annahme zum Transporte.) 
Die bisher in einem besonderen Abschnitte des Betriebsregle- 
ments zusammengefassten Bestimmungen über die Beförderung 
von lebenden Thieren wurden, nachdem das Internationale 
Uebereinkommen besondere Bestimmungen für dieselbe nicht 
kennt, sondern lebende Thiere den übrigen Gütern gleich be- 
handelt, je nach ihrem Inhalte als Zusatzbestimmungen den 
einschlägigen Artikeln des Internationalen Uebereinkommens, 
insbesondere jenen über die Annahme ($ 43 Ziffer 8 a-—i), 
über Lieferfristen ($ 52) sowie über die Ablieferung ($ 57) an- 
gefügt. 

Zu S 44. (Inhalt und Form des Frachtbriefes.) Bei Art. 6 
des Internationalen Uebereinkommens Abs. ] unter e wurde zur 
Sprache gebracht, dass der aus dem Internationalen Ueberein- 
kommen übernommene Ausdruck „Spezialtarife“ offenbar einen 
anderen Sinn hat, als er nach dem bisherigen Sprachgebrauche 
in den Deutschen, Oesterreichischen und Ungarischen Ver- 
kehren mit diesem Ausdrucke verknüpft wird. 

Unter „Spezialtarife* im Sinne des Internationalen Ueber- 
einkommens sind, wie sich aus Art. 14 und 35 desselben 
schliessen lässt, offenbar solche Tarife zu verstehen, welche 
für einzelne Transportartikel Ermässigungen gegenüber den 
gewöhnlichen Tarifen gewähren, also Tarite, welche nach den 
bisherigen Gepflogenheiten in den Deutschen und Oester- 
reichisch-Ungarischen Verkehren die Bezeichnung „Ausnahme- 
tarife“ führen. 

Es wurde daher, um Missverständnissen vorzubeugen, 
für nothwendig erachtet, die Zusatzbestimmung 5 aufzu- 
nehmen, wonach unter den Spezialtarifen im Art. 6 Abs. 1e 
die in den Tarifen als solche bezeichneten Ausnahmetarife zu 
verstehen sind. 


Zu 845. (Haftung für die Angaben im Frachtbriefe. 
Bahnseitige Ermittelungen. Frachtzuschläge.) Der $ 11 der 
Ausführungsbestimmungen, welcher die Umrechnung der 
Frankenwährung in die Landeswährung betrifft, wurde — ob- 
wohl seinem Inhalte nach weder zu einem bestimmten Artikel 
des Internationalen Uebereinkommens, noch zu einem be- 
stimmten Paragraphen der Ausführungsbestimmungen ge- 
hörig — nach dem $ 3 der Ausführungsbestimmungen, be- 
treffend Strafbestimmungen wegen unrichtiger Deklaration 
der Sendung im Frachtbriefe, eingeschaltet, da in dem letz- 
teren Paragraphen zum ersten Mal Geldbeträge angeführt sind, 
und ist an allen Stellen des Reglements, wo von der Geld- 
währung die Rede ist, unter den zusätzlichen Bestimmungen 
ein auf den $ 11 hinweisender Vermerk aufgenommen worden. 

Die zusätzliche Bestimmung 7, wonach der Absender bei 
Bemessung des zulässigen Maasses der Wagenbelastung darauf 
Rücksicht zu nehmen hat, dass intolge von Witterungsein- 
tlüssen während der Beförderung die Belastung über die Grenze 
der um 5 % erhöhten Tragfähigkeit hinausgeht, wurde als das 
Verhältniss des Aufgebers zur Eisenbahn betreffend aus dem 
Uebereinkommen in das Betriebsreglement übernommen. 


Zu S 47. te und Bezeichnung des Gutes.) Die 
im Schlusssatze der zusätzlichen Bestimmung 2 enthaltene Be- 
stimmung, dass „nicht oder unvollständig bezeichnete Güter 
zurückgewiesen werden können“, wurde als eine besonders für 
den Verkehr mit dem Publikum wesentliche Bestimmung auch 
hier beigesetzt. 


Zu $ 50. (Zahlung der Fracht.) Die bisher im Ueber- 
einkommen enthaltenen Erläuterungen bestimmter Frankatur- 
bezeichnungen („trei“, „tranko“, zusätzliche Bestimmungen 1 
und 2) wurden ergänzt durch die in den zusätzlichen Bestim- 
mungen 3 und 4 enthaltene Erläuterung der Frankaturbezeich- 
nungen „franko Zoll“ und „franko einschliesslich Zoll“ in das 
Betriebsreglement übernommen, da sich die Feststellung des 


oder 


Umfanges dieser Bezeichnungen gegenüber dem Publikum als 
wünschenswerth erwiesen hat. 

Die zusätzliche Bestimmung 6 über die Beigabe der 
Frachtbriefe zu Frachterstattungsansprüchen wurde zur Orien- 
tirung des Publikums, andererseits auch zur Vermeidung von 
Weiterungen beigesetzt. 

Zu $51. (Nachnahme.) Anlangend die zusätzliche Be- 
stimmung 5, dass der Höchstbetrag der Nachnahme im Vereins- 
verkehre keiner Beschränkung unterliegt, hielt der Güteraus- 
schuss trotz eines gegentheiligen Antrages an diesem bisher 
im Verein eingenommenen Standpunkte fest und beschloss, 
dies unter Anwendung der Bestimmung im Art. 13 Abs. 1 des 
Internationalen Uebereinkommens, dass die Nachnahme den in 
den Ausführungsbestimmungen N Höchstbetrag in- 
soweit übersteigen darf, als sämmtliche am Transport bethei- 
listen Verwaltungen einverstanden sind, in einer zusätzlichen 
Bestimmung auszusprechen. 

Um Zweifel darüber, dass für jede Nachnahme die Pro- 
vision nur einmal zu berechnen ist, auszuschliessen, wurde die 
im Schlusssatz der zusätzlichen Bestimmung 4 enthaltene Vor- 
schrift, dass in Fällen der Umkartirung, der Aenderung der 
Bestimmungsstation oder nachträglicher Anweisungen des Ver- 
senders die bereits auf den Sendungen haftenden Nachnahmen 
RE 2 idee seien, aus dem Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, 

heil I, übernommen. , 

Zu $ 52. (Lieferfrist) Die zusätzliche Bestimmung 1 
setzt das Ausmaass der Lieferfrist für lebende Thiere fest und 
beträgt hiernach die Expeditionsfrist einen Tag, die Trans- 
portfrist für je auch nur angefangene 300 km auch einen Tag. 

Trotzdem die Ausführungsbestimmungen ($ 6 zu Art. 14 
des Internationalen Uebereinkommens) die Transportfrist, selbst 
bei Eilgut mit einem Tag für nur 250 km ansetzen, glaubte 
der vom Güterausschuss eingesetzte Unterausschuss sich der 
für das Publikum günstigeren Bestimmung des innerstaat- 
lichen Entwurfs anschliessen zu sollen, da dies eike auch der 
bisher dem le von lebenden Thieren zugewendeten 
Besen Rechnung trägt, und das Internationale Ueber- 
einkommen, bezw. die Ausführungsbestimmungen zu demselben 
nur Maximal-Lieferfristen normirt haben, welche seitens der 
Bahnen wohl unterboten werden können. 

Zu $S 53. (Verfügungsrecht des Absenders.) Die zusätz- 
liche Bestimmung unter 1, betreffend Zulässigkeit von Ver- 
fügungen des Absenders wegen nachträglicher Auflage, Erhö- 
hung, Minderung oder Zurückziehung der Nachnahme, sowie 
wegen nachträglicher Frankirung, welche anscheinend mit 
dem Art. 15 des Internationalen Uebereinkommens im Wider- 
spruche steht, wurde beibehalten, weil der Art. 15 nur gewisse 
nachträgliche Verfügungen über das Gut selbst aufzählt, zu 
deren Ausführung die Eisenbahn verpflichtet ist, hiermit aber 
keineswegs das Recht der Eisenbahnen ausgeschlossen wird, 
auch andere Anweisungen unter den von ihr vorzuschreibenden 
Bedingungen zuzulassen. 

u $S 57. (Verfahren bei Ablieferung des Gutes. Fristen 
für die Abnahme der nicht zugerollten Güter) Um den bei 
den Niederländischen Bahnen bestehenden besonderen Verhält- 
nissen nenung zu tragen, wurde zur zusätzlichen Bestim- 
mung 10 (bezüglich des Beginnes der Auslade- und Abholungs- 
fristen im Falle der Benachrichtigung über die Ankunft des 
Gutes durch die Post) der Zusatz „soweit nicht durch die für 
die abliefernde Bahn bestehenden Bestimmungen etwas anderes 
festgesetzt ist“ angefügt. 

Zu $ 62. (Ablieferungshindernisse) Die im $ 70 des 
innerstaatlichen Reglements enthaltene Bestimmung, wonach 
die Eisenbahn für die wegen Ablieferungshindernissen auf 
Lager genommenen Güter die Sorgfalt eines ordentlichen Kauf- 
mannes anzuwenden habe, wurde unberücksichtigt gelassen, 
weil die Eisenbahnen zufolge ihrer Einrichtungen häufig 
nicht in der Lage sind, dieser Verpflichtung, welche übrigens 
aus den Landesgesetzen nicht abgeleitet werden kann, zu ent- 
sprechen. 

Der zusätzlichen Bestimmung 3 (Befugniss zur Veräusse- 
rung von Gütern) wurde, wie im Deutschen Eisenbahn-Güter- 
tarif, Theil I, hinzugefügt: „Die Kosten der Benachrichtigung 
hat der Absender zu ersetzen“, um auch für die Fälle hierüber 
keinen Zweifel zu lassen, wenn ein Verkauf nicht stattfindet, 
ein Erlös nicht erzielt wird oder derselbe zur Deckung der 
Kosten nicht hinreicht. 

Zu $ 76. (Deklaration des Interesses an der Lieferung.) 
Die Aufnahme der zusätzlichen Bestimmung 1, laut welcher 
die Deklaration des Interesses an der Lieferung im Falle der 
Anwendung von Spezial- (Ausnahme-) Tarifen unzulässig ist, 
wurde insbesondere im Hinblick darauf beschlossen, dass das 
Deutsche Reichs-Eisenbahnamt Anlass genommen hat, die Be- 
rechtigung einer solchen Zusatzbestimmung als mit der Auf- 
fassung der Redaktoren des Berner Uebereinkommens im Ein- 
klange stehend ausdrücklich zu bezeichnen. 

Die zusätzlichen Bestimmungen 2 und 3, betreffend die 
Höhe des Frachtzuschlages für Interessedeklaration, wurde 


ä 


3 


durch die Nothwendigkeit der Umrechnung der in dem S 9 der 
Ausführungsbestimmungen in Franken bezeichneten Beträge 
auf Mark erforderlich. 

Zu $S 85 (Rückgriffsrecht der die Entschädigung leisten- 
den Eisenbahn gegen die übrigen am Transporte betheiligten 
Bahnen) wurde, um nicht die Annahme aufkommen zu lassen, 
als ob die nur subsidiär in Ermangelung anderweitiger Ver- 
einbarungen geltenden Bestimmungen des Internationalen 


957 


Uebereinkommens über den Rückgriff unverändert für den 
Vereinsverkehr Anwendung zu finden hätten, eine zusätzliche 
Bestimmung aufgenommen, in welcher bezüglich der für den 
Vereinsverkehr vereinbarten Abweichungen von den Bestim- 
mungen des Internationalen Uebereinkommens über die Ver- 
theilung der Lieferfristen und der Entschädigungen auf das 
Uebereinkommen zum V.-B.-R. verwiesen wird. 


Statistische Nachrichten über die auf den Bahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen im Jahre 1891 vorgekommenen Achsbrüche und Achsanbrüche. 


Für das Jahr 1891 liegen von 80 Verwaltungen Auf- | 


schreibungen über die in ihrem Verwaltungsbereiche unter 
Beobachtung gestandenen Achsen bezw. über die an letzteren 
vorgekommenen Brüche oder Anbrüche vor. Der Beobachtung 
unterlagen 1164642 Achsen, darunter 854531 = 73 ® aus Stah 
und 206467 = 18 ® aus Eisen. Die Anzahl der im Berichts- 
jahre vorgekommenen Achsbrüche betrug in den Bezirken von 
34 Verwaltungen zusammen 180 (gegen 164 im Vorjahre). Unter 
den gebrochenen 23 Lokomotivachsen befanden sich 15 Treib-, 
6 Kuppel- und 2 Laufachsen, während von den gebrochenen 
41 Tenderachsen und 116 Wagenachsen 39 bezw. 48 Brems- 
achsen waren. Dem Materiale nach bestanden von den ge- 
brochenen 1-0 Achsen 20 aus Tiegelgussstahl, 16 aus Martin- 
stahl, 35 aus Bessemerstahl, 5 aus Poddelstähl, 29 aus Fein- 
korneisen und 57 aus Schmiedeeisen. 


Das Verhältniss der gebrochenen Achsen zu der Ge- 


sammtzahl der beobachteten Achsen betrug bei den Lokomotiv- | 


achsen 0,029 $ (gegen 0,035 2 im Vorjahre), bei den Tender- 
achsen (0,074 (0,055) 2, bei den Wagenachsen 0,011 (0,010) ®, 
überhaupt 0,015 (0,013) % bezw. zu den beobachteten Achsen aus 
Tiegelgussstahl 0,012 (0,011) 2, Martinstahl 0,006 (0,0017) ®, 
Bessemerstahl 0,009 (0,0078) 2%, Puddelstahl 0,068 (0,0061) %, 
Feinkorneisen 0,031 (0,020) @ und aus Schmiedeeisen 0,040 (0,046) ®. 


Die mittlere Benutzungsdauer der gebrochenen Achsen 
betrug bei den Tiegelgussstahlachsen 19 Jahre (gegen 16 Jahre 
im Vorjahre), bei den Martinstahlachsen 3 (2) he, bei den 
Bessemerstahlachsen 14 (14) Jahre, bei den Puddelstahlachsen 
19 (22) Jahre, bei den Achsen aus Feinkorneisen 25 (20) Jahre 
und bei jenen aus Schmiedeeisen 24 (24) Jahre. 


n dem vorliegenden Berichtsjahre sind die meisten 
Brüche bei voller Fahrt auf freier Strecke eingetreten; die- 
selben betrugen in Hunderttheilen der Gesammtzahl 51,10 gegen 
45,73 im Kann haben mithin gegen das Vorjahr um 11,74 $ zuge- 
nommen. Dagegen haben die beim Durchfahren eines Bahn- 
hofes entstandenen Brüche und die bei der Revision entdeckten 
Brüche sich vermindert, die durch einen Zusammenstoss oder 
eine Entgleisung verursachten Brüche zugenommen. Dieselben 
betrugen 27,2 (31,70) $ bezw. 16,1 (17,69) 2 und 3,4 (1,83) 8. 


Von den gebrochenen Achsen befanden sich in Eil- und 
Personenzügen 39 = 21,6 % (gegen 33 = 20,12 % im Vorjahre), 
in gemischten Zügen 12 = 6,7 % (10 = 6,10 9), in Güterzügen 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 4356 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem 
Streitfalle (abgesandt am 3. d. Mts.). 

Nr. 4405 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, Begleitschreiben zum Protokoll der am 16./17. No- 
vember d. J. in Leipzig abgehaltenen Ausschusssitzung (die 
nächste Sitzung soll am 28. Juni 1893 in Amsterdam statt- 
finden) (abgesandt am 3. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Betriebsergebnisse im Monat Oktober d. J. 


Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.- u. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat Oktober d.J. ergibt für die 
70. Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betrieb waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 37 400,43 km, 


115 = 64,0 2 (103 = 62,80 #), in Arbeitszügen3=1,72(5=3,05®) 
und in dem Verschubsdienste 2 = 1,0% (1 = 0,61 ®). 

Die Achsen haben bis zum erfolgten Bruche durch- 
schnittlich Kilometer zurückgelegt: 1. von der Inbetriebnahme 


| an bei den Lokomotiven 334600 (378400), bei Tendern 293 200 


(340 309) und bei Wagen 414300 (421700), 2. seit der letzten 
Revision bei Lokomotiven 30700 (53900), bei Tendern 26 600 
(42100) und bei Wagen 18000 (18400). 

Die durchschnittliche Belastung der Achsen hat betragen 
1. bei normaler Belastung a) bei den Lokomotiven 11020 
(11700) kg, b) bei den Tendern 8150 (809) kg, ©) bei den Wagen 
7190 (6850) kg; 2. zur Zeit des Bruches a) bei den Lokomotiven 
10940 (11700) kg, b) bei den Tendern 7720 (7380) kg, c) bei den 


‚ Wagen 6800 (6650) kg. 


Von den im Berichtsjahre gebrochenen 180 (164) Achsen 
wurden die Bruchstellen wie folgt festgestellt: im Achsschenkel 
8 = 46,1 2 (82 = 50,0 %),:in der Nabe selbst 37 = 20,6 $ 
(44 = 25,9 2), dicht an der Nabe 38 = 21,1 2 (5 = 15,3 9), im 
Schafte 18 = 10,0 2 (10 = 6,0 2) und an der Kurbel 3 = 2 
(2 = 12%). Die Ursache des Bruches war zurückzuführen in 


| 79 Fällen (43,9 2) auf einen alten Anbruch, in 23 Fällen (12,7 $) 


auf einen Fehler im Material, in 6 Fällen (3,3 $) auf Heiss- 
laufen, in einem Falle (0,6 9) auf schlechte Anarbeitung und 
in einem Falle (0,6 %) auf Einreiben einer Bremsstange. 


Die Anzahl der im Jahre 1891 in den Bezirken von 20 
(22) Verwaltungen zur Aufzeichnung gekommenen Achs- 


anbrüche betrug 85 gegen 10:25 im Vorjahre (hierunter 
99 |76] an Lokomotivachsen, 82 [131] an Tenderachsen und 674 
[828] an Wagenachsen). Von den angebrochenen Achsen be- 
standen 4 aus Tiegelgussstahl,. 9 aus Martinstahl, 223 aus 
Bessemerstahl, 10 aus Puddelstahl, 191 aus Feinkorneisen und 
392 aus Schmiedeeisen, während von 26 angebrochenen Achsen 
das Material unbekannt war. Das Verhältniss der angebrochenen 
Achsen zu der Gesammtzahl der beobachteten Achsen betrug 
und zwar bei den Lokomotivachsen 0,148 (0,108) #, bei den 
Tenderachsen 0,188 (0,247) 9 und bei den Wagenachsen 0,065 
(0,077) 2 bezw. zu den beobachteten Achsen aus Tiegelsussstahl 
6,002 (0,010)%, aus Martinstahl 0,003. (0,003) $, aus Bessemerstahl 
0,060 (0,108) 2, aus Puddelstahl 0,017 (0,010) %, aus Feinkorn- 
eisen 0,209 (D201) d und aus Schmiedeeisen 0,349 (0,189) 9. Die 
Anbruchstelle befand sich bei 375 a Achsen im Schenkel, 
13 (110) dicht an der Nabe, 146 (131) in der Nabe selbst, 18 (18) 
im Schafte und bei 4 (6) Achsen an der Kurbel. 


folgendes; Im Monat Oktober d. J. betrug die Einnahme: 
a) aus dem Personenverkehr: im ganzen 27 982 696 4 oder 
655 537 44 weniger als in demselben Monat des Vorjahres und 
auf 1 km Betriebslänge 762.4 oder 3,67% weniger als in dem- 
selben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: 
im ganzen 76822493 „4 oder 141153 .“ weniger als in dem- 
selben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 2 061. 
oder 1,589 weniger als in demselben Monat des Vorjahres. In 
der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis Ende Oktober d. J. be- 
trug die Einnahme: A. Bei denjenigen Bahnen, deren Rech- 
nungsjahr die Zeit vom 1. April bis 31. März umfasst: a) aus 
dem Personenverkehr: im ganzen 178421500 “4 oder 
2617348 „& weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres 
und auf 1 km Betriebslänge 6026 oder 9,87% weniger als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres; b) aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 402 169 325 .«“ oder 7 736 584 „4 weniger 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1ı km Betriebs- 
länge 13 356 . oder 3,29% weniger als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungs- 
Ele mit dem Ken ahre zusammenfällt: a) aus dem 

ersonenverkehr: im ganzen 54885 198. oder 242 858 „4 
weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf I km 
Betriebslänge 7 922 „4 oder 0,97% weniger als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im 

anzen 96 777 875 „ı. oder 3009 712 .- weniger als in demselben 

eitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 13 332 4. 
oder 3,54 2 weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 


—_— 1% — 


Eröffnung von Bahnlinien im Oktober d. J. 


Eröffnet wurden am 1. Oktober d. J. die Strecken Biederitz- 
Loburg 26,51 km, Unseburg-Förderstedt 8,10 km (Königliche 
Bisenbahndirektion zu Magdeburg) und Schmiedendorf-Lütjen- 
burg 0,63 km (Königliche Eisenbahndirektion zu Altona); am 
2. Oktober die Strecke Waldenburg-Künzelsau 12,16 km und 
am 9. Oktober die Strecke Schiltach-Schramberg 8,75 km 
(Königlich Württembergische Staatseisenbahnen); am 15. Oktober 
die Strecken Tönning-Garding 10,59 km (Königliche Eisenbahn- 
direktion zu Altona), MORE rreloo 16,30 km (Königliche 
Eisenbahndirektion zu Bromberg) und Pössneck-Oppurg 3,23 km 
. (Saal-Eisenbahn); am 20. Oktober die Strecke Donaueschingen- 
Hammereisenbach 2,64 km (Grossherzoglich Badische Staats- 
eisenbahnen). 


Betriebseröffnungen. 


DirektionsbezirkBerlin. Im Laufe dieses Monats 
wird die 33,93 km lange Neubaustrecke Wriezen-Jädicken- 
dorf mit den Stationen Alt-Medewitz, Altreetz, Zäckerick- 
Altrüdnitz, Klemzow, Gross-Wubiser, Butterfelde-Mohrin und 
Jädickendorf dem öffentlichen Verkehre übergeben werden. 

Pfälzische Eisenbahnen. Hinsichtlich der in 
Nr. 94 S. 936 gemeldeten Eröffnung der Lokalbahn Rohrbach- 
Klingenmünster tragen wir berichtigend nach, dass die Halte- 
stellen dieser Linie den Namen führen: Billigheim-Mühlhofen 
(nicht Bittigheim), Ingenheim-Appenhofen, Klingen-Heuchel- 
heim und Station Klingenmünster. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Breslau. Am 15. d. Mts. wird 
die zwischen Samter und Wronke belegene Haltestelle Pens- 
kowo auch für den Eil- und Stückgutverkehr eröffnet werden. 

Direktionsbezirk Bromberg. Der an der Bahn- 
strecke Soldau-Allenstein zwischen Soldau und Schläfken neu 
eingerichtete Haltepunkt Schönwiese wird am 15. d. Mts. 
für den Personen- und Gepäckverkehr mit der Einschränkung 
eröffnet werden, dass für den Verkehr von Schönwiese Fahr- 
und Rückfahrkarten nur nach Soldau, Schläfken und Neiden- 
burg verausgabt werden. 

Bayerische Staatseisenbahnen. Die Halte- 
stelle Gabelbach ist in eine Station mit vollständiger 
Güterabfertigung umgewandelt worden. 


Mecklenburgische Eisenbahnen. 


Dem Mecklenburgischen Landtage ist der von dem Aus- 
schusse für Verkehrswege auf den Erlass vom 29. Oktober d.J. 
erstattete Bericht über den weiteren Ausbau des Mecklen- 
burgischen Eisenbahnnetzes zugegangen. In dem Berichte 
wird darauf hingewiesen, dass dem vorjährigen Landtage bereits 
eine Regierungsvorlage, betreffend den Ausbau des Mecklen- 
burgischen Eisenbahnnetzes, zugegangen und im besonderen 
folgende Projekte zur Beschlussfassung gestellt seien: a) von 
Rostock nach Sülze bis zur Landesgrenze mit Abzweigung von 


Sanitz nach Tessin, b) von Schwerin nach Gadebusch und | 


Rehna, c) von Orivitz nach Parchim. Die Regierung habe da- 
mals an die Ausführung dieser Projekte folgende Bedingungen 


geknüptt: 1. dass die Bahnen als Landesbahnen erbaut und die | 
erforderlichen Baugelder der Eisenbahnverwaltung nach Be- 


darf aus der Landes-Rezepturkasse gewährt werden sollten, 
9. dass für den Betrieb und die Verwaltung dieser Bahnen 
zwar im übrigen die vereinbarten Normativbestimmungen in 
Geltung treten sollten, dass aber die Eisenbahnverwaltung zur 
Verzinsung des Baukapitals zunächst nur einen Beitrag von 
2% zu leisten habe, 3. dass die Festsetzung im $ 8 der Normativ- 
bestimmungen aufgehoben werde, nach welcher in denjenigen 
Etatsjahren, in welchen nach Erschöpfung des Sicherheitsfonds 
die Einnahmen unzureichend sein würden, die Zahlung der 
Annuität an die Landesherrliche Kasse auf Höhe des Fehl- 
betrages unterbleiben müsste. Diese Bedingungen hätten die 
Stände im Vorjahre abgelehnt, wenn sie an sich auch mit dem 
Grundsatze einverstanden gewesen seien, dass die neu projek- 
tirten Bahnlinien als Landesbahnen erbaut würden. Nunmehr 
seien dieselben drei Projekte abermals zur Beschlussfassung 
vorgelegt, jedoch mit der Begründung, dass das erforderliche 
Baukapital als Eisenbahnschuld, welche aus der Eisenbahn- 
Hanpikakse zu verzinsen sei, aufgenommen werden solle, dass 
aber nach Uebereinstimmung der im Jahre 1883 für die Er- 
bauung von Privatbahnen festgesetzten Grundsätze aus all- 
emeinen Landesmitteln Kapitalbeihilfen bewilligt und aus der 
Tondes er tpiure verzinst und getilgt würden. Nach dem 
Erlass werde als solche Landeshilfe ein Betrag von 25000 4 
für das Kilometer gefordert, da andernfalls nach der auf- 
ee Zinsenberechnung der drei Bahnen sich ein jähr- 
icher Ausfall von 148800 44 ergeben würde, dessen volle 
Deckung der Eisenbahn-Hauptkasse nicht angesonnen werden 
könne. Selbst so würde sich immerhin noch ein von der 
Eisenbahn-Hauptkasse zu tragender jährlicher Fehlbetrag von 


45.000 #4 ergeben. Im übrigen sei der Erlass auf die sonstigen 
Bewilligungsbedingungen des Vorjahres nicht mehr zurück- 
gekommen. Der Ausschuss erkenne an, dass es für die Eisen- 
bahn-Hauptkasse unter den obwaltenden Verhältnissen vorerst 
unmöglich sein werde, das ganze erforderliche Baukapital von 
annähernd 9000 000 .4 zu verzinsen, um so weniger, als noch 
der Bau anderer Bahnlinien in Aussicht genommen sei und als 
nach den aufgestellten Zinsenberechnungen die Rostock-Sülze- 
Tessiner Bahn nur eine Verzinsung des Baukapitals von 2,9 ®, 
die Crivitz-Parchimer und die Schwerin-Gadebusch-Rehnaer 
Bahn nur von 1,8 2 bezw. 1,7 & in den ersten Jahren erbringen 
werde. Der Ausschuss glaube deshalb, um nicht den Ausbau 
des Eisenbahnnetzes auf Jahre hinauszuschieben, sich nicht 
grundsätzlich dagegen erklären zu sollen, dass für gemein- 
nützig erkannte weitere Eisenbahnprojekte der Eisenbahn- 
verwaltung Bauhilfen ausder Allgemeinen Landes-Rezepturkasse 
welche auch die Verzinsung und Tilgung zu tragen habe, ge- 
währt würden. Es seien jedoch die Ansichten dahin auseinander 
gegangen, dass die Mehrheit vorschlage, vor eingehender Be- 
schäftigung mit den einzelnen vorliegenden Projekten zunächst 
eine Maximalgrenze für Bewilligungen aus allgemeinen Landes- 
mitteln für neue Bahnen festzusetzen, die besondere Bestim- 
mung des Abmaasses aber für jeden einzelnen Fall vorzu- 
behalten. Die Maximalsumme sei auf 20000 .# für das Kilo- 
meter festzusetzen. Der Landtag beschloss mit 83 gegen 
19 Stimmen, zum Ausbau des Landes-Eisenbahnnetzes Beihilfen 
aus allgemeinen Landesmitteln zu bewilligen. Die Maximal- 
grenze für Beihilfen wurde dem Antrage entsprechend auf 
20.000 „4. für das Kilometer festgesetzt. 


Oldenburgische Staatsbahn. 


Im Jahre 1891 wurden befördert zusammen 3 267 248 Per- 
sonen (hiervon in der I. Wagenklasse 8187, in der II. Wagen- 
klasse 294252, in der III. Wagenklasse 2856049 und in der 
IV. Wagenklasse 16372 Personen, sowie 92388 Militärs), von 
welchen zusammen 74765814 km zurückgelegt wurden, 5299 t 
Gepäck, 4600 Hunde, 1198801 t frachtpflichtige Güter, sowie 
163841 t frachtfreie Dienst- und Baugüter. Es wurden zurück- 
gelegt von dem Gepäck 268449 tkm, von den frachtpflichtigen 
Gütern 82244559 tkm und von den frachtfreien Dienst- und 
Baugütern 6 681 577 tkm. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 2378874 .. oder durchschnittlich für jedes Kilometer 
Betriebslänge 5802 „4, aus dem Güterverkehr 3594833 „4 
bezw. für das Kilometer Betriebslänge 8789 .4 und aus son- 
stigen Quellen 215 705 4, zusammen 6189 412 „4. bezw. für das 
Kilometer Betriebslänge 15096 „4 Von der Gesammteinnahme 
entfallen auf die Einnahmen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 38,4 4, aus dem Güterverkehr 58,1 $ und aus sonstigen 
Quellen 3,5 ®. 

Verausgabt wurden insgesammt 3 903 716 „4 oder für das 
Kilometer Betriebslänge 9521 „4 bezw. in Hunderttheilen der 
Einnahmen 63,1. 

Der Betriebsüberschuss bezitferte sich auf 2285696 4 
bezw. für das Kilometer Betriebslänge auf 5575 .%, wovon 
1185000 „4 an die Staatskassen abgeführt wurden. Der Be- 
triebsüberschuss betrug in Hunderttheilen des verwendeten 
Anlagekapitals 4,87. 


Kleinbahnen. 


Von einer am 23. November d. J. in Düsseldorf abge- 
haltenen Versammlung zur Erörterung des Planes von Klein- 
bahnen für Düsseldort und Umgegend wurde der Ausbau eines 
Kleinbahnnetzes für die Stadt Düsseldorf und Umgegend 
(Grafenberg, Derendorf, Rath, Radingen, Kaiserswerth, Benn- 
rath, Hamm usw.) einstimmig für nothwendig erklärt und ein 
Ausschuss mit der Ausarbeitung von Vorlagen beauftragt. 


Elektrische Bahn in Altenburg. 
Die Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft hat Pläne zur 
Anlage einer elektrischen Bahn in Altenburg bei den städti- 
schen Behörden eingereicht. 


Oberschlesische Dampfstrassenbahn. 


Die Firma Kramer & Co. in Berlin hat die ministerielle 
Genehmigung für die Anlage einer Dampfstrassenbahn von 
Gleiwitz nach Deutsch - Piekar erhalten. Die Firma beabsich- 
tigt, weitere Linien in das Projekt aufzunehmen und hat zu 
diesem Zweck bereits die Konzession für die Linie Königs- 
hütte - Domb - Kattowitz - Hohenlohehütte - Laurahütte nachge- 
sucht. Ferner ist eine Dampfbahnlinie auf der Chaussee von 
Gleiwitz über Schakanau-Pilzendorf-Neu-Repten nach Tarno- 
witz mit einer Abzweigung von Pilzendorf nach Zabrze pro- 
jektirt. 


Köln-Bonner Schmalspurbahn. 


Nach dem „Berl. Act.“ haben die Stadt Köln, die Stadt 
Bonn, der Landkreis Köln und der Landkreis Bonn beschlossen, 


EL 


Be 


eine Aktiengesellschaft zum Bau einer Schmalspurbahn von 
Köln, das Vorgebirge entlang nach Bonn anzulegen und den 
Bau der Bahn, sowie den Betrieb derselben auf 10 Jahre der 
Firma Havestadt & Contag in Berlin zu übertragen. Erfor- 
derlich sind 1800000 4; für die Hälfte dieser Summe werden 
Aktien ausgegeben, von denen die Stadt Köln 350000 .4, die 
Stadt Bonn 100000 „4, die beiden Landkreise je 75000 4%, die 
Unternehmer 300000 “2 übernehmen. Die verbleibenden 
900 000 „4 werden durch eine Anleihe aufgebracht, welche von 
den betheiligten Städten und Kreisen garantirt wird. Die 
Bahn wird 35 km lang, beginnt am Barbarossaplatz in Köln 
und endet auf dem Viehmarkt in Bonn; sie soll im wesent- 
lichen nur vorhandene Wege benutzen. In der Bausumme sind 
105000 #4 zur späteren Fortführung der Bahn in Köln zum 
Heumarkt und zum Rheinwerft enthalten. 


Unfall-Meldestellen bei Post- und Telegraphenanstalten. 


Die seit einigen Jahren bei einer Reihe von Post- und 
Telegraphenanstalten des platten Landes eingerichteten sogen. 
Unfall. eldestellen, welche dazu bestimmt sind, bei eintreten- 
den unvorhergesehenen Gefahren für Gut und Leben der Land- 
bewohner schleunigste Hilfe bei Tag und Nacht aus Nachbar- 
orten durch den Telegraphen herbeizurufen, haben eine immer 
grössere Ausdehnung gewonnen. 

Die Zahl der Orte mit Unfall-Meldedienst, welche Ende 
1887 erst 514 betrug, war Ende 1891 bereits auf 2834 gestiegen 
und beläuft sich zur Zeit auf 4500. Dieses bedeutende An- 
wachsen weist darauf hin, wie durch die Einrichtung des 
Unfall-Meldedienstes einem wirklichen Bedürfniss abgeholfen 
worden ist. In den mannigfachsten Nothlagen hat schnelle 
Hilfe durch den Telegraphen herbeigerufen werden können, 
die andernfalls vielleicht zu spät gekommen sein würde. 


Aus Frankreich. 


Umarbeitung der Verkehrs- und Betriebsordnung. 


In seinem am 6. August d. J. dem Präsidenten der Re- 
publik erstatteten Berichte (vergl. Nr. 75 S. 760 d. Ztg.) be- 
merkte der Minister der öffentlichen Arbeiten, dass die neue 
Betriebsordnung gemeinschaftlich vom Generalrath der Brücken 
und Strassen, vom technischen Betriebs - Eisenbahnrath und 
vom Landes-Eisenbahnrath unter Mitwirkung sämmtlicher 
Staats - Aufsichtsbeamten ausgearbeitet werden müsse, bevor 
sie dem besonders eingesetzten Ausschuss zur Prüfung unter- 
breitet würde. Um diese Unterlagen zu gewinnen, hat der 
Minister in einem am 12. Oktober d. J. an die Generalinspek- 
toren der staatlichen Eisenbahnaufsicht gerichteten Rund- 
schreiben folgendes bestimmt: 

Jeder der Aufsichtsbeamten ersten Grades (Ingenieure 
und Verkehrsinspektoren) hat einen Entwurf der für seinen 
Aufsichtsbezirk in Betracht kommenden Aenderungen der 
jetzigen Betriebsordnung aufzustellen und nebst einem erläu- 
ternden Berichte seinem Vorgesetzten zu überreichen. Die 
Oberingenieure und Verkehrs -Öberinspektoren fassen diese 
Entwürfe zusammen, vervollständigen sie und senden ihren 
Entwurf nebst einem erläuternden Bericht und ihren Unter- 
lagen den Generalinspektoren ein. Letztere stellen mit unbe- 
Eränktam Antragsrecht ebenfalls einen Entwurf der neuen 
Betriebsordnung auf, erläutern ihn in einem Bericht und legen 
beide in dreifacher Ausfertigung unter Beifügung der Arbeiten 
aller unterstellten Beamten Bis zum 15. Januar 1893 vor. Wenn 
auch der Bericht vom 6. August d. J. die Verbesserung der 
Bestimmungen für Bahnen von allgemeinem Interesse, für 
Lokal- und Strassenbahnen vorsieht, so ist doch bezüglich 
der Strassenbahnen eine ’Aenderung der Regierungsverordnung 


vom 6. August 1881 nicht angezeigt; aber es bleibt zu erwägen, 


ob letztere nicht dadurch vervollständigt werden kann, dass 
in die neue Betriebsordnung Regeln aufgenommen werden, die 
in der Verordnung von 1881 nicht haben Platz finden können. 
Die Generalinspektoren haben alle ihre Aenderungsvorschläge 
den von ihnen beaufsichtigten Hauptbahngesellschaften, sowie 
den in deren Verkehrsgebiet gelegenen Lokal- und Strassen- 
bahnen mitzutheilen, damit diese ihre Bemerkungen vorbringen 
und die Generalinspektoren diese Einwände in ihren Berichten 
erörtern können. 


Ausfüllung der Ablieferungsscheine. 


Das seit einigen Monaten eingeführte Muster für Fracht- 
ut-Annahme- bezw. Ablieferungsscheine enthält Fächer zur 
abe der in Tagen ausgedrückten Lieferfrist, sowie der für 
N schtbörechnune maassgebenden Tarife (Allgemeine, Aus- 
nahme- oder Verbandstarife.. Da diese Fächer nicht selten 
leer gelassen werden, selbst bei Ablieferungsscheinen (r&ce- 
pisse au destinataire), so hat der Minister der öffentlichen 
Arbeiten die Eisenbahnverwaltungen durch Rundschreiben 
‘vom 10. Oktober d. J. darauf aufmerksam gemacht, dass jene 
Angaben in den Ablieferungsscheinen unter allen Umständen 


| geleise in 


enthalten sein müssen und in den Annahmescheinen (r&cepisse 
A l’expediteur) nur dann fehlen dürfen, wenn der Absender dies 
schriftlich bemerkt. 


Gemeinnützigkeitserklärungen. 

Für gemeinnützig sind erklärt worden? 

1. die der Societe des chemins de fer &conomiques du 
Nord im Isere-Departement konzessionirte, für Personen- und 
Güterverkehr bestimmte Dampfstrassenbahn von Quatre Che- 
mins (Endpunkt der Linie Vienne-Le Grand Lemps-Les Quatre 
a nach Station Voiron der Paris - Lyon - Mittelmeer- 

ahn; 

2. die den Herren Bastin, Favre und Grosset im Depar- 
tement Savoien konzessionirte, für Personen- und Güterver- 
kehr bestimmte Dampfstrassenbahn von Chambery nach 
Challes les Faux nebst Zweigbahn nach Heysse; 

3. die den Herren Chappuis, Burtin, Montfort und Goss 
in Genf auf 99 Jahre im Departement Haute Savoie konzes- 
sionirte, mit 1 m Spurweite herzustellende Seilbahn von Saint 
Cergues auf den Gipfel des Berges Voirons. 


Rückbeförderung der Manövertruppen. 


Bereits in Nr. 82 S. 821 d. Ztg. haben wir einige kurze 
Mittheilungen über diesen Gegenstand gebracht. Da aber die 
diesjährige Manöverbeförderung, wenn auch nicht eine so grosse 
Truppenmasse wie im Vorjahr umfasste, interessante Einrich- 
tungen zeitigte, so entnehmen wir einem eingehenden Auf- 
satze des „Journal des transports“, der durch einen Bahnhofs- 
plan und zwei graphische Darstellungen erläutert ist, noch 
olgende Angaben: 

Die Aufgabe der Orleansbahn bestand darin, das 9. und 
12. Armeekorps nebst den vom 15. und 17. Korps gebildeten 
beiden gemischten Divisionen nach der vor dem Präsidenten 
der Republik in der Ebene von Montmorillon am 16. Septem- 
ber d. J. gehaltenen Truppenschau in ihre Standorte zurückzu- 
befördern. Die Rückbeförderung musste sich in 4 Verkehrs- 
ströme theilen, nämlich das 9. Korps nach Poitiers, das 
12. Korps nach Limoges, die Division des 5. Korps nach Or- 
leans und diejenige des 17. Korps nach Toulouse; für diese 
1100 Ötfiziere, 23000 Mann und 3000 Pferde waren 41 Züge 
von je 30 bis 35 Wagen oder im ganzen etwa 1300 Wagen 
erforderlich. Die Hauptschwierigkeit bestand darin, dass nur 
die eingeleisige Strecke Poitiers-St. Sulpice Lauriere, die nicht 
die Einrichtungen zur Einschiffung einer solchen Truppen- 
masse sowie zum Zusammensetzen und Auseinandernehmen der 
Züge besitzt, zur Verfügung stand, während der öffentliche 
Verkehr nicht gestört werden durfte Um dieser Schwierig- 
keiten Herr zu werden, mussten 1. unweit des Feldes der 
Truppenschau ein besonderer Bahnhof zur Einschiffung des 
grössten Theiles der Truppen hergestellt, 2. zur Vermeidung 
von Kreuzungen die Züge in der Nachbarschaft seitwärts bei 
Poitiers und Angoul&me zusammengestellt und hintereinander 
nur von einer Seite (Lussac les Chateaux) dem Einschiffungs- 
platz zugeführt, die vollen Züge aber nach der anderen Seite 
(Montmorillon) abgelassen, endlich 3. sämmtliche Truppenzüge 
in der Nacht von 9 Uhr Abends bis 6 Uhr Morgens, also zu 
einer Zeit, wo gewöhnliche Züge auf der eingeleisigen Linie 
nicht verkehren, in Gang gebracht werden. 

Der besondere Militärbahnhof wurde halbwegs zwischen 
Montmorillon und Lussac bei Sillards angelegt und erhielt 
ausser einigen Sackgeleisen zur Aufstellung von Hilfsmaschinen 
und Aushilfswagen 7 Stationsgeleise, die auf ihrer ganzen 
Länge durch einen breiten Erdwall das Einsteigen in die Züge 
gestatteten und an beiden Enden durch Weichen mit dem Haupt- 
Verbindung standen. An Gebäuden wurde eine 
Baracke für die Stationsbeamten, eine andere für -die bürger- 
lichen und militärischen Betriebsbeamten sowie ein Beleuch- 
tungshaus errichtet; die Beleuchtung der Geleise und Ein- 
steigeplätze erfolgte durch Wellslampen, die etwa 60 m von 
einander entfernt standen. Mit den Nachbarbahnhöfen Mont- 
morillon und Lussac war Telegraphen- und Fernsprechverbin- 
dung eingerichtet. Alle Anlagen wurden durch die dritte 
technische Feldeisenbahnarbeiter-Abtheilung (section technique 
d’ouvriers de chemins de fer de campagne), die sich aus Be- 
diensteten der Orlöansbahn zusammensetzt und von welcher 
die etwa 300 Mann starke Unterabtheilung für Bahnerhaltung 
am 7. September mobil gemacht wurde, unter Leitung von 
Solacroup und Delzenne, Befehlshaber der genannten Abthei- 
lung bezw. Unterabtheilung, ausgeführt. 

Der Militärbahnhof Sillards selbst hatte 33 Züge abzu- 
fertigen, während 6 Züge von Montmorillon und je einer von 
Lussac und Lathus abfuhren. Diese 41 Züge wurden in Li- 
bourne, Coutras, Angoulöme, Ruftec, St. Saviol, Civray, St. Be- 
noit, Poitiers, Miena oux, Le Blanc, Limoges und St. Sulpice 
zusammengestellt; da der Bahnhof Sillards nur 7 Züge gleich- 
zeitig aufnehmen konnte, so mussten nach Maassgabe der Ver- 
ladung noch 26 Züge herangeführt werden. ‘Um jeder Unord- 
nung und Verwirrung vorzubeugen, waren unter dem Ober- 
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befehl des Oberst d’Abovile, Militärkommissar des Orl&ansnetzes, 
Bahnhofsausschüsse aus je 1 Offizier und 1 Bahnbeamten ge- 
bildet. Die einzuschiffenden Truppen waren auf beiden Seiten 
des Bahnhofs zusammengezogen und mussten, um ihre Ein- 
steigeplätze zu erreichen, die Bahn in Schienenhöhe auf der 
Gemeindestrasse Lussac-St. Savin überschreiten; die Schranken 
dieses Uebergangs waren geschlossen und ein dem Bahnhofs- 
kommissar beigegebener Offizier hielt sich ständig dort auf. 
Jeder Truppentheil hatte im voraus eine Marke erhalten, 
welche den Buchstaben ihres Einsteigeplatzes, die Nummer 
ihres Zuges und die Ankunftszeit am Bahnhof angab. An- 
dererseits war am Kopfe jedes Einsteigeplatzes eine Tafel 
aufgestellt, welche in beleuchteter Schrift den Buchstaben des 
Einsteigeplatzes sowie die Nummer des der Beladung harrenden 
Zuges angab; diese Nummer war gleichzeitig am Kopfe und 
am Schlusswagen des zu beladenden Zuges in durchleuchtender 
Schrift angebracht. Sobald nun ein Zug abgefahren war, 
wurde die Zugnummer an der Tafel des betreffenden Einsteige- 
latzes geändert, der Wachoffizier an der Uebergangsschranke 
Br den entsprechenden Truppentheil in den Bahnhof ein und 
die Einschiffung begann. Um 8 Uhr Abends wurde mit dem 
Einsteigen begonnen und 91/} Uhr, wenige Minuten nach der 
Durchfahrt des letzten öffentlichen Zuges, wurde der erste 
Militärzug abgelassen und nun folgte sich die Abfahrt der 
Züge von 10 bis 20 Minuten, obgleich die heranrückenden 
Leerzüge infolge einer unerwarteten Fahrplanänderung durch 
den Sonderzug des von Montmorillon Ebikahrenden Prä- 
sidenten der Republik eine Zeit lang aufgehalten wurden. Um 
6 Uhr 35 Minuten Morgens verliess der letzte Militärzug 
Sillards, als dort gerade der erste gewöhnliche Zug durchfuhr. 


Rechtsprechung. 

1. Rechte der Inhaber vonRundreiseheften. 
Der Inhaber eines Rundreiseheftes III. Klasse gab sein Gepäck 
von Angoul&me nach der in seine Rundreise inbegriffenen Station 
Tours (211 km) auf, stieg aber vorher in Poitiers (nur 113km von 
Angoul&öme) aus. Der Stationsvorsteher in Poitiers, dem er 
sein Rundreiseheft zur Bescheinigung der Fahrtunterbrechung 
vorlegte, forderte von ihm 2,85 Fres. (den Unterschied zwischen 
dem Fahrpreis II. und III. Klasse für die zurückgelegte Strecke) 
mit der Be ade ‚„ dass der von dem Reisenden benutzte 
Zuge in dritter Klasse nur solche Reisenden befördere, die 
mehr als 150 km zurücklegen. Infolge seiner Zahlungsweige- 
rung wurde der Reisende wegen Uebertretung des Erlasses 
vom 8. Januar 1890 vor das Zuchtpolizeigericht geladen und 
die Klage allmählich bis vor den Kassationshof gebracht. Die 
Strafkammer des Kassationshofes hat den Reisenden durch 
Urtheil vom 20. Mai d. J. freigesprochen und zwar aus folgenden 
Gründen: Der Inhaber eines Rundreiseheftes ist berechtigt, 
alle Züge mit Wagen III. Klasse zu benutzen. Wenn der im 
vorliegenden Fall benutzte Zug nur solchen Reisenden III. Klasse 
die Mitfahrt gestattete, die mehr als 150 km zurücklegen, so 
war der Angeklagte im Besitze einer gültigen Fahrkarte bis 
über Tours hinaus. Hinsichtlich des Aufenthaltes in Poitiers 
ibt eine ausdrückliche Tarifbestimmung dem Inhaber des 
undreiseheftes das Recht, sich auf allen Zwischenstationen 
aufzuhalten, sofern er sein Heft dem Stationsvorsteher zur Be- 

scheinigung vorlegt. 
2.Rückvergütung derLadekosten bei festen 
Frachtsätzen. Eine in Mont Paon (Eisenbahn der Rhone- 
mündungen) aufgegebene Sendung Steine wurde vom Versender 
selbst verladen, in Arbes ohne Umladung von der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn übernommen und nach dem Bestimmungsorte 
Toulouse befördert. Der Aufgeber hatte die Anwendung des 
Frachtgut-Ausnahmetarifes Nr. 30 verlangt; dieser Tarif setzt 
die Fracht einschliesslich Be- und Entladung auf den festen 
Satz von 6 Fres. für die Tonne fest, bemerkt aber, dass dem 
Absender und dem Empfänger die Be- bezw. Entladung gegen 
je eine Rückvergütung von 30 Cts. für die Tonne gestattet 
werden kann. Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn verweigerte diese 
Rückvergütung an den Absender mit der Begründung, dass die 
Fracht ein fester Satz sei und dass sie die Selbstbeladung 
nicht gestattet habe. Die Civilkammer des Kassationshotes, 
dem die Sache schliesslich unterbreitet wurde, hat durch Ur- 
theil vom 22. Juni d. J. zu Ungunsten der Paris-Lyon-Mittel- 
meergesellschaft entschieden und zwar aus folgenden Gründen: 
Die Annahme der Wagen mit ihrer Ladung seitens der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn gilt einerGenehmigun Bu m so mehr, 
als sie die Sendung freiwillig und ohne Verne alt befördert hat. 
3. Berechnung der Ladekosten bei Krahn- 
benutzung. Ein Verfrachter erlangte die Anwendung des 
Frachtgut-Ausnahmetarifs Nr. 11, welcher der Eisenbahn eine 
Miethe von 15 Cts. für die Tonne zuspricht, falls die Beladung 
mittelst des Krahnes der Eisenbahn ausgeführt wird. Die 
Nordbahn verlangte indessen 30 Ots. für die Tonne, weil der 
Satz von 15 CÜts. nur auf Krahne anwendbar sei, die von den 
Bediensteten des Aufgebers mit der Hand bedient würden, 
nicht aber auf den vom Aufgeber benutzten Dampfkrahn, zu 


dessen Bedienung Beamte der Gesellschaft erforderlich seien. 
Das von dem Aufgeber angerufene Handelsgericht der Seine 
hat die Nordbahn zur Zurückzahlung des zu viel erhobenen 
Betrages verurtheilt, weil im Tarif kein Unterschied zwischen 
Hand- und Dampfkrahn gemacht ist, der festgesetzte Satz also 
auf alle Krahne Anwendung findet. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


220. 10 des Reichsgesetzes, betr. die Fürsorge für 
Beamte und Personen des Soldatenstandes infolge von Betriebs- 
unfällen, vom 15. März 1886, hat nicht die Bedeutung, dass dem 
Verletzten und dessen Hinterbliebenen die Geltendmachung 
von Ansprüchen aus $ 1 des Reichs-Haftpflichtgesetzes gegen- 
über dem Reiche und den Bundesstaaten gänzlich versagt ist. 
Entscheidungsgründe: „Durch Abs. 1 des $ 10 des 
Reichs - Fürsorgegesetzes ist zunächst ausser Zweifel gestellt, 
dass $ 1 des Reic EL seine Geltung auch für 
diejenigen Eisenbahnunfälle behält, von welchen die unter das 
Fürsorgegesetz fallenden Personen betroffen werden. Nur in 
zwei Richtungen sind wegen der Haftpflicht für solche Unfälle 
Aenderungen vorgenommen, indem nach Abs. 1 die den gedach- 
ten Personen oder ihren Hinterbliebenen gegen Eisenbahn- 
Betriebsunternehmer zustehenden Ansprüche „auf die Betriebs- 
verwaltung, welche dem Verletzten oder dessen Hinterbliebenen 
auf Grund des gegenwärtigen Gesetzes oder anderweiter reichs- 
gesetzlicher Vorschrift (88 1,2) Pensionen, Kosten, Renten 
oder Sterbegelder zu zahlen hat, in Höhe dieser Bezüge und 
vorbehaltlich der Bestimmungen des Art. 8 des Gesetzes vom 
20. Dezember 1875“ übergehen und indem ferner nach Abs. 2 
„weitergehende Ansprüche als auf diese Bezüge“ dem Verletzten 
und dessen Hinterbliebenen gegen das Reich und die Bundes- 
staaten nicht zustehen. Aus Er dieser beiden Aenderungen 
lässt sich der Satz herleiten, dass durch $ 10 jede Inanspruch- 
nahme einer Staatseisenbahn seitens des Verletzten ausge- 
schlossen sei. Schon die Fassung des Abs. 2 verglichen mit 
der Ausdrucksweise des $ 8 scheint deutlich dafür zu sprechen, 
dass das Gesetz, indem es dem Verletzten und dessen Hinter- 
bliebenen „weitergehende Ansprüche“ als auf die bezeichneten 
Bezüge versagt, eine Inanspruchnahme des Reiches oder der 
Bundesstaaten an sich nicht hat ausschliessen wollen. Davon, 
dass die Ansprüche des Verletzten schon mit dem Zeitpunkte 
ihrer Entstehung auf die Betriebsverwaltung, in deren Dienste 
der Verletzte dienstunfähig geworden, übergehen, ist nicht die 
Rede; vielmehr soll der Vene erfolgen auf die Betriebs- 
verwaltung, welche auf Grund eines Reichsgesetzes usw. Pen- 
sionen „zu zahlen hat“ und zwar in Höhe der danach zu zahlen- 
den Beträge. Stimmt auch die Ausdrucksweise des Abs. 1 des 
$ 10 des Fürsorgegesetzes mit der des $ 98 des Unfall-Versiche- 
rungsgesetzes nicht wörtlich überein, so liegt doch beiden 
Vorschriften, ebenso wie dem Abs. 3 des $ 10 derselbe Gedanke 
zu Grunde, der Gedanke nämlich, dass der Entschädigungs- 
berechtigte die ihm zukommende Entschädigung nur einmal 
erhalten soll und deshalb das ihm bereits auf Grund der Für- 
sorge- oder Unfall -Versicherungsgesetze Gewährte nicht noch 
einmal von dem aus anderen Gesetzen haftenden Dritten ver- 
langen darf. Wenn das Fürsorgegesetz die auf Grund seines 
$S 1 zu gewährenden Bezüge als „Pension“ bezeichnet und dem- 
entsprechend gemäss $ 7 ihre Einklagung im ordentlichen 
Rechtswege mit den in den $$ 149 ft. des Reichsbeamtengesetzes 
vorgesehenen Maassgaben zulässt, so ist daraus nicht zu folgern, 
dass in Höhe jener Bezüge eine Klage des Verletzten gegen 
dritte Personen, welche aus anderen Gesetzen haften und ins- 
besondere gegen den nach $ 1 des Reichs - Haftpflichtgesetzes 
haftbaren Eisenbahn-Betriebsunternehmer unstatthaft sein soll. 
Soweit es sich hierbei um eine Privatbahn handelt, ist in 
dem Umfange der Haftung des Unternehmers durch das Für- 
sorgegesetz nichts geändert und kein Grund ersichtlich, das 
Klagerecht des Verletzten hier anders zu beurtheilen, als im 
Falle des $ 98 des Unfall-Versicherungsgesetzes. Gegenüber 
dem Reiche und den Bundesstaaten beschränkt sich allerdings 
der Haftpflichtanspruch der unter das Fürsorgegesetz fallenden 
Personen auf die in den $$ 1 und 2 dieses Gesetzes bezeichne- 
ten Bezüge. Indess, dass der so beschränkte Anspruch von 
dem Verletzten oder dessen Hinterbliebenen in keinem Falle 
gegen das Reich oder die Bundesstaaten geltend zu machen 
wäre, ist aus dem Gesetz nicht zu entnehmen. Erst dann, wenn 
nach Maassgabe der $$ 6 und 7 festgestellt ist,dassund 
in welchem Umfange die Betriebsverwaltung Pensionen usw. 
an den Verletzten „zu zahlen hat“, können dessen Ansprüche 
an den Eisenbahnunternehmer auf die zur Zahlung verpflichtete 
Betriebsverwaltung und Höhe der zu zahlenden Bezüge über- 
gehen. Dagegen muss solcher Uebergang ausgeschlossen er- 
scheinen, solange die Verpflichtung der Betriebsverwaltung 
noch nicht feststeht, ebenso wie er dann nicht möglich wäre, 
wenn der Verletzte zufolge einer Verurtheilung I Die 
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spruch gegen die Betriebsverwaltung nicht erheben darf oder 
wenn er der letzteren gegenüber aus anderen Gründen mit 
seinem Anspruche abgewiesen ist, soweit aber ein Uebergang 
der Ansprüche aus $ 1 des Haftpflichtgesetzes auf die Betriebs- 
verwaltung noch nicht stattgefunden hat, ist der Verletzte 
durch keine Gesetzesvorschrift behindert, diese Ansprüche 
innerhalb der durch $ 10 Abs. 2 des Fürsorgegesetzes gezogenen 
Schranken gegen den Eisenbahnunternehmer im ege der 
Klage zu verfolgen und schon mit Rücksicht auf die kurze 
Verjährung des R 8 des en wird er auf recht- 
zeitige Erhebung der Klage bedacht sein müssen.“ (Entsch. 
des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 22. Oktober 1891; 
Entscheid. f. Civilsachen Bd. XXVII S. 88 ff.) 


Bücherschau. 


L. Kohlfürst, Die elektrischen Telegraphen- und Signal- 
mittel sowie die Sicherungs-, Kontrol- und Beleuchtungsein- 
richtungen für Eisenbahnen auf der Frankfurter internationalen 
elektrotechnischen Ausstellung 1891. Mit 226 Abbildungen. 
Stuttgart 1893. Verlag der J. G. Cotta’schen Buchhandlung. 
Auf Fed der Anschauungen, welche der Verfasser von der 
ebenso unterrichtenden als anregenden internationalen elek- 
trischen Ausstellung in Frankfurt mitgebracht hatte, ist das 
vorliegende Werk geschrieben, dessen Grundstock ein von dem- 
selben Verfasser in „Dingler’s Polytechnischen Journal“ ver- 
öffentlichter Ausstellungsbericht bildet. Dieser Grundstock 
hat aber eine sehr umfassende Erweiterung, insbesondere durch 
die nähere Darstellung einer zahlreichen Reihe von wichtigen 
Einrichtungen der Preussischen Staatsbahnen erfahren, wozu 
dem Verfasser seitens des Herrn Ministers der öffentlichen 
Arbeiten die nöthigen Unterlagen mitgetheilt worden sind. 
Der vorliegende Bericht erstreckt sich zunächst in einem all- 
gemeinen Abschnitte auf gedrängte Betrachtungen über Lei- 
tungen, Stromquellen und Nebenapparate, dann in besonderen 
Abschnitten auf die eingehende Darstellung der Telegraphen- 
und Telephoneinrichtungen, der Signalapparate, Sicherungs- 
vorrichtungen, Kontrolapparate und Beleuchtungsanlagen für 
Eisenbahnen. Die für den Betrieb mit starken Strömen be- 
stimmten, in das Gebiet der Kraftübertragung fallenden An- 
ordnungen sind nur in der Einleitung kurz erwähnt und zwar 
insoweit sie im engeren Sinne zu den Eisenbahnbetriebsein- 
richtungen zu zählen sind. Die Beibringung der grossen Zahl 
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von erläuternden Abbildungen ist durch das Entgegenkommen 
fast aller betheiligten Aussteller ermöglicht worden. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Dem Regierungsassessor Grunow in Breslau ist die 
Wahrnehmung der Geschäfte eines Mitgliedes des Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamts (Breslau-Halbstadt) daselbst bis auf 
weiteres übertragen worden. 

Der Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspektor Frantz, 
Mitglied des Königlichen Eisenbahn - Betriebsamts (Köln- 
Düren) in Köln ist gestorben. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 

Befördert sind: die Betriebsingenieure Heinrich Schorr 
in Würzburg und Johann Baumgärtel bei der General- 
direktion der Staatseisenbahnen zu Bezirksingenieuren, dann 
die Abtheilungsingenieure Kd. Dercum in Bamberg und 
Johann Baptist Rosskopf bei der Eisenbahn - Bausektion 
Cham, dieser als Sektionsvorstand, zu Betriebsingenieuren. 

Versetzt sind: die Betriebsingenieure Karl Schilcher 
in Aschaffenburg nach Augsburg, Daniel Weikard in Augs- 
Nürnberg und Ed. Wöhrle 


burg zu dem Öber- Bahnamt 
in Würzburg nach Aschaffenburg, ferner die Abtheilungs- 
ingenieure Karl Westhoven in Augsburg zur General- 


direktion der Staatseisenbahnen, Frdch. Kieffer in Cham 
zum Ober-Bahnamt Waiden und Joh. Landgraf in Kitzingen 
zur Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 

Der mit dem Titel und Rang eines Königlichen Bezirks- 
ingenieurs bekleidete Betriebsingenieur der vormaligen Baye- 
rischen Ostbahnen Jos. Schmidt Edler von Zabierow 
in Passau ist in den pragmatischen Staatsdienst übernommen 
und zum Bezirksingenieur in Passau ernannt worden, 


Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 

Dem vormaligen Vorsitzenden der Direktion der Halber- 
stadt-Blankenburger Eisenbahn, Herzoglich Braunschweigi- 
schen Geheimen Baurath Schneider, ist von Seiner Majestät 
dem König von Preussen in Anerkennung seiner Verdienste um 
das Eisenbahnwesen der Königliche Kronenorden zweiter 
Klasse verliehen worden. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Oldenburgische Staatsbahn. Am 1. De- 
zember d. J. wird die Station Marien- 
heide des Eisenbahn - Direktionsbezirks 


tabelle. 


nach der allgemeinen Kilometer - Tarif- 


Breslau, den 2. Dezember. 1892. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


treten erst mit dem Tage der Eröffnung 
der neuen Bahnstrecke Wriezen a. O.- 
Jädickendorf, welche besonders bekannt 


(2376) b 
gemacht wird, in Kraft. 


Elberfeld eröffnet und in den direkten 
Güterverkehr mit Stationen der Olden- 


Saarkohlenverkehr nach der Pfalz. 


Abdrücke des Nachtrages sind bei den 
betheiligten Güterabfertigungsstellen er- 


rstsch N 2 : Zum Saarkohlen - Ausnahmetarif Nr. 1 hältlich. | 
urgischen Staatseisenbahnen einbe- (Verkehr nach Stationen der Pfälzischen Magdeburg, den 3. Dezember 1892. (2378) 
ZOSen: Eisenbahnen) gelangt am 1. Dezember Königliche Eisenbahndirektion, 


egen der Frachtberechnung ist das 
Nähere bei den betheiligten Güterab- 
fertigungen zu erfahren. 
Oldenburg, den 30. Nov. 1892. (2374B) 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


d. J. der Nachtrag 
ee 


neu au 


enthält Frachtsätze für die 
enommenen Stationen Billig- 
heim-Mühlhofen, Ingenheim-A ppenhofen, 
Klingen und Klingenmünster a 


zur Ausgabe. Der namens der betheiligten Verwaltungen. 


Pfälzisch -Württembergischer Güter- 
verkehr und Güterverkehr der Rhein- 


er Pfäl- und Mainhafenstationen mit Württem- 


2, Schliessung von Stationen. 


Der Verkehr auf den Wasserumschlags- 
stellen zu Pöpelwitz und am Oderhafen 


hierselbst wird am 4. d. Mts. bis auf 
weiteres geschlossen. 

Die iedereröffnun des Verkehrs 
wird s. Zt. öffentlich ekaune gemacht 
werden. 


Breslau, den 2. Dezember 1892. (2375) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Br Taung der Haltestelle Penskowo 
für den Eil- und Stückgutverkehr. Am 
15. Dezember d. J. wird die zwischen 
Samter und Wronke belegene Haltestelle 
Penskowo auch für den Eil- und Stück- 
utverkehr eröffnet. Die Frachtsätze 
erechnen sich im Binnen- und Wechsel- 
verkehr der Preussischen Staatsbahnen 
nach den in den betreffenden Güter- 
tarifen enthaltenen Entfernungen und 


zischen Eisenbahnen. 

Der Nachtrag wird an die Besitzer des 
Haupttarifs unentgeltlich verabfolgt, 
solange der Vorrath reicht. 

Köln, den 29. November 189. (2377) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Gütertarif Breslau-Magdeburg und 
anschliessende Privateisaßpähuen. Zum 
Gütertarife für den Staatsbahnverkehr 
Breslau-Magdeburg und anschliessende 
ER enbahnen vom 1. April 1891 tritt 
am 10. Dezember d. J. der Nachtrag 4 
in Kraft. Derselbe enthält ausser 
mehreren bereits veröffentlichten Aen- 
derungen und Ergänzungen des Tarifs 
neue Entfernungen für die Station 
Jädickendorf und anderweite, ermässigte 
Entfernungen für die Stationen Greifen- 
hagen, önigsberg N. M., Uchtdorf, 
Vietnitz und EWilhelse Rage : Fiddichow 
des Direktionsbezirks Breslau, sowie 
Ergänzung des Ausnahmetarifs für Holz. 
Die neuen bezw. anderweiten Entfer- 
nungen für die vorgenannten Stationen 


berg. Die Württembergischen Stationen 
Eningen unter Achalm, Honau, Kün- 
zelsau, Pfullingen u. Unterhausen werden 
mit Wirkung vom 15. Dezember d. J. in 
den Pfälzisch-Württembergischen Güter- 
verkehr einbezogen; ferner wird vom 
gleichen Zeitpunkt ab die Station Kün- 
zelsau ausserdem in den Güterverkehr 
der Rhein - und Mainhafenstationen mit 
Württemberg einbezogen. 

Stuttgart, den 2. Dezember 1892. (2379) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 

Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1. J 
werden ermässigte Frachtsätze für Thiere 
in Wagenladungen im Verkehr zwischen 
Wertheim Bad. Bahn einerseits und 
Darmstadt sowie Frankfurt a’M. über 
Heidelberg andererseits eingeführt. 

Nähere Auskunft ertheilt auf Ver- 
langen unser Güter-Tarifbüreau. 

arlsruhe, den 3. Dezember 1892. (2380) 
Generaldirektion 

der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Ostpreussische Südbahn- Gesellschaft. 
Mit dem 1/13. Januar 1893 treten die be- 
stehenden direkten Frachten für Hanf, 
Hanfheede, Seilergarn von Stationen der 
Kursk-KiewBahn, dieSmolensker Transit- 
sätze für Hanf etc. von der Orel-Witebsk 
Bahn, die Hanf- etc. Sätze von der 
Sysran-Wiasma Bahn und die Hanf- ete., 
Flachs-, Flachsheede- und Werg-Tarife 
von Stationen der Moskau-Brest Bahn, 
sowie von Brest der Südwestbahnen über 
Grajewo nach Königsberg, Pillau bezw. 
Memel ausser Kraft. 2 

Direktion. (2331 H&V) 


Werrabahn-Oesterreichischer Güter- 
verkehr. Der in unserer Bekanntma- 
chung vom 14. November d. J. erwähnte 
Tarifnachtrag VI ist erschienen und 
kann von den betheiligten Verwaltungen 
bezw. Stationen bezogen werden. 

Meiningen, den 3. Dezember 1892. (2382) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschatft. 


K.K.priv. Böhmische Nordbahn. Ein- 
führung einesneuen Anhanges 
zum Lokal - Gütertarif vom 
15. August 1889. Mit 1. Januar 1893 
tritt ein neuer Anhang zum Lokal-Güter- 
tarif vom 15. August 1889, enthaltend er- 
mässigte Kartirungs - Frachtsätze für 
spezielle Artikel in einzelnen Relationen 
in Wirksamkeit, wodurch der gleich- 
namige Anhang vom 1. Januar 1892 
ausser Kraft gesetzt wird. 

Exemplare dieses Anhanges können 
bei der Direktion der K. K. priv. Böhm. 
Nordbahn zum Preise von 10 kr. bezogen 
werden. 

Prag, 


am 1. Dezember 189. (2383) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft. Ausgabe des Nach- 
tragesIIzumlokal-Personen- 
tarife. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
1893 tritt der Nachtrag II zum Lokal- 
Personentarife vom 1. Oktober 1890 in 
Wirksamkeit. 

Derselbe enthält Bestimmungen über 
die Einrechnung der Stempelgebühr zu 
den bestehenden Tarifen für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr, sowie eine 
Aenderung der Taxen bei Benutzung von 
Separatwagen usw.,endlich Aenderungen, 
welche durch das am 1. Januar 1893 in 
Kraft tretende neue Betriebsreglement 
bedingt sind. 

Exemplare dieses Nachtrages sind zum 
Preise von 5 kr. per Stück durch die 
Direktion in Teplitz und durch die Sta- 
tionen zu erhalten. 

Teplitz, am 2. Dezember 1892. (2384) 

Die Direktion. 


5. Verdingungen. 


Verding von Metallen, Röhren und 
Draht. Die Lieferung derim Rechnungs- 
jahre 1893/94 tür den diesseitigen Bezirk 
erforderlichen 

a) 1060000 kg Walzeisen sowie 

b) 5000 kg Antimon, 3000 kg Kupfer- 
bleche, 1000 kg Messingbleche, 4.000 
Tafeln Weiss 5lsans 2500 kg Zink- 
bleche, 2000 kg; Blockzink, 20000 k 
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soll in öffentlicher Ausschreibung — 
nach Loosen getrennt — verdungen 
werden. 

Bedingungen und die zu Angeboten zu 
benutzenden Formulare liegen im 
diesseitigen Materialienbüreau hier, 
Knochenhaueruferstrasse Nr. 1, zur Ein- 
sicht aus und können auch von demsel- 
ben gegen porto- bezw. bestellgeldfreie 
Einsendung von 40 & für jedes Ange- 
botsheft bezogen werden. Bei Anforde- 
rung der Angebotshefte etc.{muss ange- 
geben werden, ob solche für ‚die Mate- 
rialien unter a) oder b) gewünscht 
werden. 

Die Eröffnung der Angebote findet im 
vorbezeichneten Büreau am 20. und 
21. Dezemberd.J. von Vormit- 
tags 9 Uhr ab statt. ‘Das Nähere 
hierüber ergeben die Angebotshefte. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 18. Ja- 
nuar 1893. (2385) 

BaBuebere den 29. :November31892., 

önigliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung verschiedener, für die 

Königlich Sächsischen Staatseisenbah- 

nen erforderlichen ‚Materialien und Vor- 

rathsstücke soll vergeben werden und 
zwar: 

1. Stahldraht, Weissblech und Zink- 
blech, 

2. Drahtgewebe, Eisendraht, Draht- 

a Nägel, geschmiedete, Polster- 

nägel, 

Holzschrauben, Schlüsselschrauben, 

eiserne Kette, Bleiverschlüsse, 

4. Muttern, rohe, Oeldeckelschrauben, 
Verkleidungsschrauben, Unterleg- 
scheiben, rohe, Schliessen, Anheiz- 
essen, gusseiserne, - 

5. Durchschläger, verschiedene, Hand 
sägen, Sägenblätter, halbe Meter- 
stäbe, stählerne, Zirkel, 

6. Französische Schraubenschlüssel, 
Vorlegeschlösser, Bohrknarren, 
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7. Leinölfirniss, Terpentinöl, Putzöl, 
Talg, Spiritus, denaturirt, Siccativ, 
Waterprooffirniss, Soda, kaustische 
und Gasöl (dunkles Braunkohlen- 
theeröl), 

8. Plüsch, Vorhangstoff, wollener, Lin- 
krusta, Linoleumfussdecken, 

9. Holzkohlen, weiche, Bremspfähle, 
Wassereimer, hölzerne, Hasen 
hölzerne, Stechkarren, Papier- und 
Holzkörbe, Rohrkohlenkörbe, 

10. Hickoryhammerstiele, Drehsessel, 
Spiegel, Stühle, Fournirsitze, Ruthen- 
besen und Strohgeflecht sowie 

11. Blitzableitertheile, verschiedene. 

Lieferungsbedingungen nebst Ange- 

botsbogen idreh auf postfreies 

Ansuchen unter genauer Angabe 

der Materialien, welche zum Angebot 

gelangen sollen, gen Einsendung von 

40 3 für jede Einzelnummer (einschl. 

Zustellungsgebühr), von unserer 

Magazin-Hauptverwaltung 

in Chemnitz, 

an welche auch die Lieferungsangebote 

spätestens bis zum 

20. Dezember dieses Jahres 

einzureichen sind, bezogen werden. 

Chemnitz, den 2. Dezember 1892. (2386) 
Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Laternen und Signalscheiben 


nach Vorschrift der am 1. Januar 1893 in Kraft tretenden Signalerdnung für die 


Eisenbahnen Deutschlands liefert 


Ö z ‘ 
MANNHEIMER MASCHINENFABRIK, MOHR & FEDERHAFF, MANNHEIM 


liefert als langjährige Speeialität: 


Krahnen und Hebe- 
vorrichtungen 


jeder Art und 


Dampfkrahnen, 
Handkrahnen, 
hydraulische und 
electr. Krahnen. 
Patent - Sicher- 
heits-Aufzüge 
für Hand-, Dampf-, 
hydraulischen u. 
electr. Betrieb, den neu 
esten Anforderungen entspre- 
chend. (D, R.-P. 30391 ) 


jeder Art. 


Rootsgebläse, 
Feldschmieden 
un 


Tragkraft. 
Waggonwaagen, | 

Fuhrwerkswaagen 

mit und ohne 


Schmiedeherde. 


? Materialprüfungs- 
maschinen. 


SRRDEOR ABER 3500 kg Eisen- un Billetdruckapparat “ 
Stahldraht, 1500 kg Messingdraht, Gepäekzeiger- Prospecte gratis 
4000 m Gasröhren und 6000 kg Ku- wangen. und france. 
pferröhren, Eaurasa sr | 
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Orientirung der Reisenden in den Bahnhöfen .*) 


Die in England seit jeher herrschend gewesene An- | vieles Fragen erleichtert, doch auch häufig nöthig, ihn durch 
schauung, dass man das Publikum zum Reisen erziehen müsse, | geeignete Mittel zum richtigen Zuge zu leiten. Bei diesem 
bricht sich auch bei uns mit der Zunahme des Verkehrs mehr , zweiten Punkt handelt es sich vorwiegend um die Stationen 
und mehr Bahn. England hat in dieser Beziehung viel vor der grösseren Städte, wo der Verkehr einen ganz anderen 
uns voraus gehabt. Die Eisenbahnen traten hier mitten in ein Umfang und eine ganz andere Gestaltung annimmt, als in den 
grosses Verkehrsleben hinein und es war nicht schwer, bei | mittleren und kleineren Verkehrsorten. Handelt es sich bei 
der Gewohnheit des Englischen Volkes, die Sorge für alle der Grundrissdisposition sowohl um das zugehende, als 
Dinge selbst in die Hand zu nehmen, dieses zu der hohen auch um das abgehende Publikum, für dessen möglichst 
Selbständigkeit des Reisens heranzubilden, die dem Ausländer | scharfe Trennung man neben den sonstigen Anforderungen zu 
stets imponirt und den Einrichtungen den Stempel der Ein- sorgen hat, so kommt es im zweiten Falle nur darauf an, die 


fachheit aufdrückt, die freilich gepaart ist mit grösster Zweck-  zugehenden Reisenden an den richtigen Zug zu bringen; das 


mässigkeit und gedrängter Uebersichtlichkeit in der Gesammt- _ abgehende Publikum findet seinen Weg ohne weiteres allein. In 
anordnung. In diesem Sinne sind die Englischen Bahnhofs- | Stationen, wo sich Zug auf Zug häuft, ist das schnelle oder 
einrichtungen seit jeher vorbildlich gewesen und allenthalben, rechtzeitige Auffinden des richtigen Zuges von grösster Be- 
mit mehr oder weniger grossen Abweichungen, jenach derin den | deutung und von wesentlichem Einfluss auf die Leistungs- 
betreffenden Ländern herrschenden Eigenartigkeit der Verhält- | fähigkeit der Anlage überhaupt. 
nisse, allmählich nachgeahmt worden. Vorwiegend ist es der örtliche Verkehrsstrom, dem 
Zur Erreichung dieser Selbständigkeit ist, ausser der man in dieser Weise unter die Arme greifen muss, weniger 
Klarheit in der Disposition der Bahnhofsanlage selbst, diedem der Fernverkehr, denn dieser hat im allgemeinen weniger Züge 
Reisenden das Auffinden der einzelnen Abfertigungsstellen ohne und weniger Bahnsteige und die Reisevorbereitungen werden 
Irre hier mehr von langer Hand getroffen. Ferner ist die Zahl der 
*, Die folgenden Bemerkungen beziehen sich wesentlich Reisenden geringer und die der Bediensteten, welche zur Hand 
auf die Londoner Verhältnisse. sind, grösser als im Ortsverkehr. 
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Was die Regelung des Personenverkehrs in den örtlichen 
Stationen der grossen Städte besonders erschwert, ist der Um- 
stand, dass der Verkehr sich in einzelnen Tagesstunden so 
ausserordentlich verdichtet. Dann entwickelt sich eine Hast, 


ein Drängen und Jagen, dass es dem Bediensteten schlechterdings | 


unmöglich wird, dem weniger Ortskundigen Rede zu stehen. Auf 
den Durchgangsstationen machen sich diese Verhältnisse bei 
weitem nicht in dem Maasse fühlbar, wie auf den Kopfbahn- 
höfen, wo der Umstand, dass die Züge an derselben Seite der Sta- 
tion ein- und auslaufen, die Anordnung einer grösseren Zahl von 
Bahnsteigen bedingt und wo ausserdem die abgehenden und 
die zugehenden Reisenden weniger leicht auseinander gehalten 
werden können. Auf solchen Kopfstationen ist es namentlich 
angezeigt, dem Publikum durch Vorkehrungen, die ihm den 
Weg zeigen, zu Hilfe zu kommen und um so mehr, wenn in 
diesen Bahnhöfen ohne Trennung der Geleise auch noch Fern- 
züge abgefertigt werden, wie das namentlich auf den älteren 
Londoner Stationen Waterloo, Londonbridge usw. 
stattfindet. 

Die zur Orientirung ‘dienenden Hilfsmittel sind verschie- 
dener Art und verfolgen zum Theil auch das Betriebsinteresse 
insofern, als das Dienstpersonal selbst in dem Gewirre von 
Zügen Unterstützung und Erleichterung in seinen Dienstver- 
richtungen findet. Die Hilfsmittel bestehen entweder in Merk- 


malen an den Zügen selbst oder in solchen im Bahnhofe. Die 
letzteren sind entweder feststehend oder verstellbar. Vor- 
wiegend handelt es sich um beschriftete Tafeln, die dem 


Reisenden in der einen oder anderen Weise entgegengehalten 
werden. Die hauptsächlichen in London üblichen Einrich- 
tungen dieser Art sind im folgenden kurz besprochen. 


A. Merkmale an den Zügen. 


Es kommen hier nicht diejenigen Merkmale in Betracht, 
welche lediglich für den inneren Betriebsdienst angewendet 


werden. Diese bestehen in Kennzeichen am Zuganfange und | 


Zugende. Für die ersteren verwendet man Kopflaternen und 
Kopfscheiben von verschiedenartiger Form, Farbe und Zu- 
sammenstellung. Hier handelt es sich vielmehr um die 
nicht allein im dienstlichen Interesse angebrachten Tafeln, 
welche sich vor der Brust der Maschine befinden und den 
Kurs oder die Endstation des Zuges angeben. Derartige Kopf- 
tafeln sind auch im Berliner Ortsverkehr im Gebrauch. Weiter 
kommen an den Seitenflächen der Wagen, in der Höhe des 
Daches, angebrachte Aufschrifttafeln gleichen Inhalts in Frage, 
welche insofern recht zweckmässig sind, als sie nicht allein 
bei der Einfahrt des Zuges, sondern auch jederzeit am stehen- 
den Zuge sichtbar sind. 

den Stationen. 


B. Kennzeichen in 


a) Durchgangsstationen. 

Die Durchgangsstationen, welche in der Innenstadt ent- 
weder unter oder über dem Gelände, in Tunneln oder auf 
Viadukten liegen, lassen sich in einer übersichtlichen Gesammt- 
anordnung, welche dem Publikum das Auffinden der richtigen 
Bahnsteige ermöglicht, leicht herstellen. In London sind, mit 
Ausnahme der neuen Linie Putney-Wimbledon, die Bahnsteige 
zweigeleisiger Durchgangsstationen ausserhalb der Geleise, also 
doppelt angeordnet. Die Gebäude sind daher auch zum Theil 
doppelt vorhanden, eins für jede Richtung (Portland Road, 
Gowerstreet an der inneren Ringbahn) oder in den meisten 
Fällen zu einem einzigen Gebäude mit einem gemeinsamen 
Eingang, gemeinsamen Schaltern usw. vereinigt. Hier ist es 
denn bereits für das Publikum erwünscht, zu wissen, welche 
von den beiden zum Bahnsteig führenden Treppen es benutzen 
soll. Da, wo es sich nur um’aufwärts oder abwärts fahrende 
Züge mit klar erkennbarer Fahrrichtung handelt, genügt an 
den Treppen die Bezeichnung „up’trains* oder „down trains“: 
wo man über die Richtung im Unklaren sein kann, ‚wie bei 
der inneren Ringbahn, hilft man sich anderweitig. Auf dieser 
Bahn ist die Einrichtung getroffen, dass an den Treppenwangen 
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ein grosses O0 oder .J in rother Farbe angebracht ist; die 
Fahrkarten enthalten einen gleichen Aufdruck und weisen so 
ohne weiteres nach der richtigen Treppe hin. Ein auf den 
Karten angebrachtes E bedeutet, dass jede Fahrrichtung ge- 
nommen werden kann. Beim Betreten der Bahnsteige sehr 
verkehrsreicher Stationen hat der Reisende nicht zu fürchten, 
mit dem abgehenden Publikum zusammen zu gerathen. Dieses 
verlässt den Bahnsteig auf anderem Wege. 

Mehrt sich die Zahl der Geleise in der Weise, dass man 
zur Anordnung von Zwischensteigen greifen muss, so bedarf 


es natürlich genauer wegweisender Inschriften an den Trep-. 


penwangen, an den Wänden der Verbindungsflure oder an son- 
stigen dem Publikum in die Augen fallenden Stellen. Es wird 
dann sehr viel Sorgfalt auf den Wortlaut, die Auswahl der 
Oertlichkeit für diese Inschriften und auf die Grösse und den 
Charakter der Buchstaben gelegt, damit die Uebersichtlichkeit 
nach jeder Richtung vermehrt werde. In seltsamem Wider- 
spruch hierzu steht freilich die Art und Weise, wie der Eng- 
länder den Zweck dieser Inschriften wie mit Selbstironie zu 
beeinträchtigen weiss, indem er überall, wo nur immer der 
Raum gestattet, Plakate und Anpreisungen unternehmender 
Firmen anbringt, zwischen denen häufig die Inschriften, auch 
die Stationsnamen selbst, nicht aufzufinden sind. 

Auf den Bahnsteigen solcher Durchgangsstationen ange- 
kommen, wird es dem Reisenden auch bei sehr starkem Ver- 
kehr leicht gemacht, an den richtigen Zug zu gelangen. Er 
ist nicht an die an den Zügen befindliche Aufschrift gebunden. 
Diese gewähren ihm zum Schluss nur eine grössere Beruhigung, 
die jeder Reisende gern hinnimmt. Da wo der Verkehr hier- 
für das Bedürfniss schafft, sind in angemessener Höhe über 
dem Bahnsteig sogen. Zuganzeiger angebracht, das sind kleine 
rechteckige Gehäuse, deren untere Hälften durchbrochen 
sind; in diese Durchbrechungen werden Aufschrifttafeln vor 
der Ankunft des Zuges herabgelassen, welche den Kurs oder 
die Endstation angeben. Diese Tafeln liegen für gewöhnlich in 
dem oberen Theil des Gehäuses verdeckt. Auf diesem ist 


‚ äusserlich die Aufschrift; „Zug nach“ ein für alle Mal fest 


angebracht. Mehrfach sind auch kleine um die Endpunkte 
drehbare Flügel in Anwendung, die einzeln nach Bedarf zur 
Waagerechten emporgehoben werden. Auch andere Anord- 
nungen sind im Gebrauch. Die im Bahnhof Earls Court ange- 
brachten Weiser in Handform, welche in das Stellwerk einbe- 
zogen sind, und nach dem Bahnsteig hinweisen, auf dem der 
nächste Zug ankommen wird, dienen freilich mehr zur Orien- 
tirung des Dienstpersonals. 


Die Bahnen gehen in der Zurechtweisung des Publikums 
mit mechanischen Mitteln häufig noch weiter, indem sie an 
den Stellen, wo die einzelnen Wagenklassen anhalten werden, 
die Aufschriften anbringen „Hier hält die erste (zweite, dritte) 
Klasse“ (Wait here for first [second, third] class). Diese 
Schilder hängen frei über den Bahnsteigen und quer zu den 
Geleisen. Weiter wird beispielsweise auf den Bahnsteigen 
der inneren Ringbahn in der Weise abgerufen, dass vor der 
Einfahrt die Richtung des kommenden Zuges,# für die welche 
einsteigen, und nach der Einfahrt der Name der Station selbst 
für die, welche aussteigen wollen, ausgerufen wird. Für die 
letzteren sind auch die auf den Laternen und Banklehnen an- 
gebrachten Stationsnamen ein willkommener Anhalt. 

Es finden sich natürlich nicht alle die angeführten Ein- 
richtungen etwa in allen Londoner Stationen vereinigt vor; 
im einzelnen Falle ist die Art und der Umfang des‘Verkehrs 
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dafür ausschlaggebend, was nöthig und was zweckmässig ist. 


Auf den Vorortstationen fallen solche Einrichtungen im allge- 
meinen ganz fort. 


b) Koptstationen. 

Die vorstehend beschriebenen Einrichtungen sind auf 
Kopfstationen nicht ohne weiteres in derselben Weise an- 
wendbar. Das Publikum hält sich hier im allgemeinen auf den 
Kopfsteigen auf, weniger aul den davon abzweigenden Zungen- 
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steigen, während es sich bei den Durchgangsstationen mehr ' 


auf die Bahnsteige selbst angewiesen fühlt. Die Einrichtungen 


für die Orientirung der Reisenden werden danach zweckmässig 


auf die Kopfsteige und die Eingänge der — ebenso wie bei den 
Durchgangsstationen stets abgesperrten — Zungensteige ver- 

legt. Ueber den Bahnsteigzugängen ist die Bahnsteignummer 

_ angebracht und ferner zu lesen, welche Gruppe von Zügen auf 
ihm abgefertigt werden (Charing Cross, Cannonstreet usw.). 
Die einzelnen Züge werden wieder durch Zuganzeiger der bereits 
beschriebenen Art angezeigt. So sehr die Engländer ihre 
Bahnhofsanlagen zusammendrängen und sie dadurch übersicht- 

licher machen, so lässt sich eine vollkommene Uebersicht für 
das Publikum doch nicht erreichen, wie die sonst in jeder Be- 
ziehung mustergültigen Bahnhöfe Broadstreet und Liverpool- 
street lehren. Aeltere Bahnhöfe, wie Waterloo, lassen an Ueber- 
siehtlichkeit oft sehr zu wünschen übrig. Dasjenige aussen- 
wohnende Publikum, welches tagaus, tagein dieselben Züge 
auf dem Nachhausewege von der Stadt benutzt, merkt sich seine 
Bahnsteige; wenn aber in der Betriebsführung eine Aenderung 
entsteht, muss auch solchen Reisenden die erforderliche Aus- 
kunft gegeben werden können. 

Es ist einleuchtend, dass es sich empfehlen muss, Vor- 
richtungen aufzustellen, auf die der Reisende nur einen Blick 
zu werfen braucht, um zu erkennen, um welche Zeit er auf 
dem und dem Bahnsteig einsteigen muss. Solche Einrichtungen 
ergänzen gewissermaassen den gedruckten Fahrplan. Fest- 
stehende lange Tabellen schrecken das Publikum ab, man hat 
daher die Einrichtung auf mehreren Londoner Bahnhöfen so 
getroffen, dass nur diejenigen Züge angezeigt werden, um die 
es sich im gegebenen Augenblick gerade handelt, und zwar so 
zeitig, dass zum Einsteigen ausreichend Zeit übrig bleibt. 
Solche Einrichtungen, die gewissermaassen einen den Zug- 
bewegungen stetig folgenden Fahrplanabschnitt darstellen, 
finden sich beispielsweise in Euston, Liverpoolstreet und Water- 
loo. Man muss im Auge behalten, dass, da in England Warte- 
säle in unserem Sinne nicht üblich sind, an ein eigentliches 
Abrufen wie bei uns nicht zu denken ist. Dieses hat ja neben 
seinen Vorzügen auch seine Uebelstände und würde auf den 
Kopfsteigen der Bahnhöfe überhaupt nicht durchführbar sein. 


Die in Liverpoolstreet angewendete Einrichtung besteht 
in einer grossen, von einem Stationsbeamten bedienten Tafel, 
die auf dem Kopfsteig vor den Zügen aufgestellt ist. 


Vor den Bahnsteigen der dem Vorortverkehr dienenden 
Geleisgruppe, von der die für den Fernverkehr gesondert liegt, 
befinden sich Portale, bestehend aus kräftigen Pfosten mit 
einem oberen Verbindungsbogen, auf dem zu lesen ist: „Nur 
Vorortzüge“ (suburban trains only). Darüber befindet sich die 
Nummer des Bahnsteigs (z. B. „il Platform“). Zwischen den 
Pfosten geht der Verkehr ein und aus, durch zwei gegliederte 

_ eiserne Schiebethore, die beide auf Rollen laufen und hinter 
_ ein in der Mitte befindliches eisernes Gitterstück zurück- 
_ geschoben werden können. Diese Portale sind entweder ein- 
fach — in welchem Falle die Schiebethore unmittelbar an die 
Pfosten stossen — oder doppelt. Im letzteren Falle steht der 
_ Mittelpfosten des Doppelportals mitten hinter dem festen 
Gitterstück; an den seitlichen Pfosten stehen ebenfalls kurze 
feste Gitterstücke, an die sich noch kleine Drehthore an- 
‚schliessen, die bis zu dem festen mittleren Gitterstück den für 
die beiden Durchgangsthore erforderlichen Raum lassen. Die 
letzteren können wieder hinter der Mitte zusammengeschoben, 
aber zwecks bequemerer Durchführung von Gepäckstücken 
nach Bedarf von den Fahrkartenbeamten noch durch Zurück- 
schlagen der kleinen Drehthore erweitert werden, eine Anord- 
nung, welche als sehr zweckmässig bezeichnet werden muss. 
_ Ueber den Durchgängen hängen die Inschriften „Eingang“ und 
„Ausgang“ („In“ und „Out“). Aus den seitlichen Pfosten können 
Zuganzeiger in Flügelform, etwa 2 m über dem Boden, heraus- 
‚gelegt werden. Der Bedienstete hat zu solchem Zweck nur ein 
_ an dem Pfosten befindliches Thürchen zu öftnen und einen im 
Innern des Pfosten befindlichen Handgriff herunterzuziehen, 


a 


Die sämmtlichen Inschriften sind Abends durch davor hafind- 
liche Laternen kräftig beleuchtet. 

Vor den Kopfgeleisen des Vorortbahnhofes liegen Buden, 
welche Diensträume, den Telegraphen, einen Bücherladen, Räume 
für einen Barbier und einen Hutmacher, dessen Aufgabe darin 


‚ besteht, den Reisenden für den üblichen sixpence die Cylinder 


aufzubügeln, enthalten. Zwischen diesen Buden bilden die be- 
schriebenen Portale einen hinteren Abschluss. An der vorderen 
Fläche einer dieser Buden ist die Fahrplantafel für die Züge, 
von welcher die Rede ist, aufgestellt, über einem Schrank, in 
dem Anzeigetäfelchen verschiedener Art aufgestapelt sind, die 
der Wärter benutzt, um auf der Haupttafel die Weisungen für 
das Publikum zusammenzustellen. Es müssen die folgenden 
Täfelchen stets zur Hand sein: „AlleStationen bis“ (all stations to), 
dann solche mit den erforderlichen Stationsnamen (Forest Gate, 
Walthamstow usw.), dem Wort „Hauptlinie“ (main line), den 
Bahnsteignummern und der Inschrift „In Stratford (oder einem 
andern Ort) umsteigen“ (change at Stratford). Endlich sind 
schwarze Vorhängetäfelchen erforderlich, um feststehende In- 
schriften zuzudecken. Die Haupttafel hat weisse Schrift auf 
schwarzem Grunde. 


Die Haupttafel hatte zu einer Zeit, als der Unterzeichnete 
den Bahnhof besichtigte, das auf S. 966 angegebene Aussehen. 


Aus diesem Schema ist die Gebrauchsweise der Tafel 
leicht zu ersehen. Die Bahnsteignummern werden von der 
rechten Kante her in die Tafel geschoben, unter Umständen 
auch durch das darübergehängte Wort „Hauptsteig“ zugedeckt. 
In der ersten Spalte ist ein Täfelchen mit dem Namen „Ching- 
ford“ aufgehängt, um den darunter befindlichen Stationsnamen 
zu verdecken. Die punktirten Rechtecke deuten an, dass der 
Wärter im Begriff ist, den Stationsnamen „Ilford“ durch einen 
anderen (etwa Forest Gate) zu verdecken, auf den Namen 
„Ongar“ ein schwarzes Brett zu hängen, an dessen unterer Kante 
ein zweites schmäleres schwarzes Brett mit der Inschrift: „In 
Stratford umsteigen“ befestigt wird. Unter dem Namen „Brent- 
wood“ wird ein ebensolches Umsteigetäfelchen aufgehängt. 
Ueber „Woodstreet“ wird „Hertford“ gehängt und das davor- 
stehende „nach allen Stationen bis“ gleichzeitig ganz zu- 
gedeckt. 

In dieser Weise wird das Bild fort und fort geändert. 
Neue Täfelchen werden angebracht, andere abgenommen, neue 
Bahnsteignummern eingeschoben usw. Vor jeder Aenderung 
gibt der Wärter ein Signal mit der Handschelle und stellt bei 
der jedesmaligen Aenderung in einer waagerechten Zeile gleich- 
zeitig die Zeiger des in derselben Zeile angebrachten Ziffer- 
blattes von Hand auf die Abfahrtszeit des betreffenden Zuges, 
die er erst nach erfolgter Abfahrt bei der dann in dieser 


Spalte vorzunehmenden Aenderung wieder umstellt. Jeder Rei- 
sende wird hiernach während einer bestimmten — nicht zu 
langen — Zeitdauer vor der Abfahrt seines Zuges über diesen 


genau orientirt. Eine über der Tafel angebrachte gehende 
Uhr zeigt an, wie viel Zeit ihm noch bis zur Abfahrt ver- 
fügbar ist. 

Die Einrichtung in Liverpoolstreet bezieht sich nur auf 
den Vorortverkehr. In Euston ist eine ähnliche Einrichtung 
angebracht, die sich auch auf den Fernverkehr bezieht. Der 
Vorortverkehr der Nordwestbahn ist nicht bedeutend, infolge 
dessen war eine solche Vereinigung leicht durchführbar. Von 
beiden Vorrichtungen weicht die in Waterloo wesentlich ab. 
Auch hier sind Fern- und Vorortverkehr in einer Vorrichtung 
zusammengefasst, da die Geleise für beide Verkehrsarten unter- 
schiedlich benutzt werden. 

Der in Waterloo aufgestellte Apparat ist eine etwa 2,5 m 
breite und 4m hohe Tafel, die auf vier in einer Linie liegenden 
Pfosten ruht. Die Pfosten bewirken eine nach oben durch- 
gehende Dreitheilung der Tafel, an deren oberem Ende durch 
eine waagerecht durchlaufende Leiste drei Rechtecke abgetheilt 
sind. An dem unteren Ende der Felder sind drei je 0,5 m hohe 
Gefache in ähnlicher Weise abgeschieden. Hinter diesen liegt 
die eigentliche arbeitendeVorrichtung. Die drei übrig bleibenden 
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Mittelfelder der Dreitheilung sind wieder durch eine Senk- 
rechte halbirt, sodass sechs schmale nebeneinander liegende Ge- 
fache entstehen, deren Einrichtung unwillkürlich an die be- 
kannten Rolljalousien erinnert. Es liegen etwa 40 waagerechte 
prismatische Dreikantkörper — Prismen — in jedem der sechs Ge- 


fache so übereinander, dass alle diese Körper mit einer Seite . 


eine ununterbrochene vordere Fläche bilden. In der Normallage 
ist diese unbeschrieben. Die Unterflächen der Dreikante sind 
mit Stationsnamen nach Maassgabe des Fahrplans beschrieben. 
Durch Drehung eines Prismas kann man dessen beschriebene 
Seite in die Vorderfläche kehren und dies geschieht dadurch, 
dass man dem Fusspunkt eines an dem Dreikant befestigten 
herabhängenden Eisenstabes die Stützfläche fortnimmt. Das 
Gewicht des Stabes wirft das Prisma alsdann herum. Ein 
jedes der Prismen hat seinen eigenen Stab. Diese ruhen für 
gewöhnlich in langer Reihe nebeneinander auf einer Pappkarte, 
welche keinen Stab durchlässt. Auf der Tafel ist in diesem 
Falle keine Inschrift zu sehen. Werden die sämmtlichen Stäbe 
unter Anwendung eines Schlüssels einen Augenblick festge- 
halten und wird dann eine neue Pappkarte untergeschoben, 
die für einzelne Eisenstäbe Durchlochungen hat, so fallen die 
auf diese Lochungen treffenden Stäbe durch die Karte hindurch 
und die zugehörigen Prismen werden herumgeworfen und mit 
einer beschriebenen Fläche in die Front der Tafel gekehrt. 
So hat man es in der Hand, Stationsnamen in jedem der 
6 Tafelabschnitte in beliebiger Reihenfolge und Zahl zur Er- 
scheinung zu bringen. Allerdings erscheinen die Namen nicht 
einer am andern, sondern sie sind durch eine wechselnde An- 
zahl unbeschriebener Prismenflächen von einander getrennt. 


In den über diesen jalousieartigen Theilen befindlichen 
Quadraten sind mit Beischriften versehene viereckige Oeft- 
nungen gelassen, wie in nachstehender Skizze angedeutet ist. 


Südwestbahn Zugabfahrten | 
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Bahnsteig Nr. 


Hinter diesen Oeffnungen erscheint die Zeit der Abfahrt unter 
der Bezeichnung „Abfahrt um“ (Leave at). Die Zeitangabe 
erscheint mit dem Zusatz: „Vormittags“, „Mittags“, „Nach- 
mittags“, „Mitternachts“ (a. m., noon, p. m., midnisht). 
runter werden die Nummern der Bahnsteige sichtbar. In de 
Abbildung ist 4 Uhr 55 Minuten Nachmittags die Abfahrtszeit 
Nr. 7 der Abfahrtssteig. Die Angaben in diesen oberen Ge 
vierten werden in einer ähnlichen Weise zur Erscheinung ge- 
bracht, wie die Stationsnamen. 
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Die Pappkarten erstrecken sich über je ein Doppelfeld; sie werden einem Kartenmodell nachgebildet, welches etwa 


das folgende Aussehen hat: 
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Die beigeschriebenen Zahlen bezeichnen die Anzahl der 
Durchlochungen, die in dieser vollständigen Karte für die 
Stationen, Bahnsteige, Stunden, Zehner- und Einerminuten und 
die Tageszeiten gruppenweise gesondert angeordnet sind. Die 
den einzelnen Zügen entsprechenden Pappkarten werden aus 
diesem vollständigen Muster so hergestellt, dass gerade dieje- 
nigen Durchlochungen darin angebracht werden, welche den 
für diese Züge in Betracht kommenden Eisenstäben den Durch- 
tritt gestatten. Es fallen dann diejenigen Eisenstäbe durch 
die Löcher hindurch, welche die Stationen, die Zeit usw. für 
einen bestimmten Zug richtig zur Erscheinung bringen; alle 
anderen Stäbe werden zurückgehalten und bringen keine Ver- 
änderungen der zu ihnen gehörigen Elemente hervor. Auch 
bei diesem Apparat ist ein Wärter angestellt, der die Um- 
stellungen jedesmal so zeitig bewirkt, dass das Publikum die 
Züge rechtzeitig erreichen kann. 

Eine Einrichtung, die in ähnlicher Weise, aber auf elek- 
trischem Wege betrieben, das Publikum orientirt, findet sich 
nach Mittheilungen der Englischen Fachpresse in Liverpool 
auf dem Exchange Street-Bahnhofe. Den Unterzeichneten hat 
die in Waterloo befindliche Anlage vor einigen Jahren 
zur Durchbildung eines gleichfalls auf elektrischem Wege zu 
betreibenden Apparates angeregt, der den gleichen Zweck ver- 
folgte, der aber auch im Hinblick auf die Deutschen Verhält- 
nisse dazu dienen sollte, den Abrufer in den Wartesälen zu 
ersetzen. Ueber diese Einrichtung, die nicht weiter verfolgt 
worden ist, und daher Anwendung nicht gefunden hat, möge 
noch ein kurzes Wort gestattet sein. *) 


*) Vergl. hierzu auch den in Nr. 41 8. 433 d. Ztg. enthaltenen 
Aufsatz von dritter Hand, welcher über das „Abrufen oder Ab- 
melden der Züge“ handelt. 


Die Theilung in Jalousienfelder war ersetzt gedacht durelı 
eine solche mit festen, mit den Namen der wichtigsten Sta- 
tionen, die ein Zug zu durchlaufen hat, beschriebenen Tafeln, 
die selbstthätig vorfielen, wenn im Stationsbüreau oder auf dem 
Bahnsteig oder an sonst geeigneter Stelle eine gewisse Zeit 
— etwa 10 Minuten — vor Abgang des Zuges ein Knopf ge- 
drückt wurde. In der Ruhestellung waren die Felder leer. 
Ueber diesen befanden sich quadratische Flächen, die in der 
Mitte eine kreisförmige Oeffnung frei liessen, hinter der beim 
Andrücken des Knopfes eine schwarze oder rothe Scheibe mit 
der Aufschrift „Personenzug‘* oder „Schnellzug“ erschien. 
Ueber dieser Oeffnung befand sich eine zweite kleinere, hinter 
welcher zur selben Zeit die Zahl 10 sichtbar wurde, welche in 
eine feststehende Umschrift „Abfahrt nach ... Minuten“ — hier 
also nach „10“ Minuten — eingerückt wurde Nach Ablauf 
einer Minute trat die Ziffer „9“, nach einer weiteren Minute 
die Ziffer „S‘, sodann „7“ usw. an die Stelle, bis sich mit dem 
Erscheinen von „oO Ziffern, Zugscheibe und Stationen selbst- 
thätig zurückstellten und verschwanden. Beim Vorfallen der 
Theile ertönte gleichzeitig eine Klingel. Der Apparat sollte 
in die Leitung der elektrischen Uhrenanlage, wo eine solche 
vorhanden war, eingeschaltet werden. In diesem Falle 
staltete sich seine Durchbildung besonders einfach. Zur Be- 
dienung bedurfte es also jedesmal nur eines einzigen Kontakt- 
schlusses von beliebiger Stelle aus. Freilich ging jede Abthei- 
lung des Apparates nach Ablauf der 10 Minuten unerbittlich 
in die Ruhestellung zurück, jedenfalls blieb aber das Publikum 
während dieser 10 Minuten andauernd über einen Zug unter- 
richtet, während bei dem jetzt üblichen Abrufen nur die 
gerade zur Abrufzeit im Wartesaal anwesenden Reisenden 
orientirt werden — sofern der Abrufer verständlich ist. Km. 
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25 Jahre Staatsbahnbetrieb in Dänemark. 


Das Generaldirektorat der Dänischen Staatsbahnen hat 
aus Anlass der %5jährigen Einführung des Staatsbahnbetriebes 
in Dänemark eine Festschrift drucken lassen, die durch ihre 
geschmackvolle Ausstattung, durch die Fülle des Stoffes sowie 
durch die sauberen und klaren graphischen Darstellungen in 
vornehmer Weise ein anschauliches Bild des Dänischen Eisen- 
bahnwesens vor unseren Augen entrollt. Wir wollen versuchen, 
dies Bild in grossen Zügen nachzuzeichnen. 

Wie in den meisten anderen Staaten so wurde auch in 
Dänemark der Eisenbahnbau ursprünglich dem privaten Unter- 
nehmungsgeiste überlassen; die erste Eisenbahn in Dänemark 
isn von Schleswig-Holstein) war die Linie Kopenhagen- 

oskilde (31,6 km), die auf Grund des Gesetzes vom 25. Mai 1844 
von der Seeländischen Eisenbahngesellschatt gebaut und am 
27. Juni 1847 dem Betriebe Gbörgeben wurde. Das junge Unter- 
nehmen krankte an 2 Uebeln, einem dauernden und einem vor- 


übergehenden: einerseits hatte nämlich der Endpunkt Roskilde 
mehr eine geschichtliche als eine wirthschaftliche oder Han- 
delsbedeutung und konnte deshalb dem Bahnunternehmen kein 
Leben einhauchen; andererseits lähmten der Verfässungsstreit 
und der Kampf mit den Schleswig-Holsteinern Handel und 
Verkehr. Dieser Kampf aber zeigte die Vortheile einer 
schneilen Verbindung mit den Herzogthümern und förderte 
dadurch mittelbar das Gesetz vom 27. Februar 1852, das der 
enannten Eisenbahngesellschaft den Bau der Strecke Ros- 
Hilde Ronssz 19 km) und die Einrichtung einer Dampfschiffs- 
verbindung Korsör-Kiel (1355 km) übertrug; zugleich be- 
willigte das Gesetz der Gesellschaft eine 4 4 Zinsengewähr 
für das gesammte Anlagekapital, weil nur unter dieser Be- 
dingung die Geldbeschaffung möglich war. Am 27. April 1856 
konnten beide Verkehrsanstalten in Betrieb genommen werden. 


| Auch das nächste Eisenbahngesetz kam noch der Insel See- 
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land zu gute; denn das Gesetz vom 9. Februar 1861 ermäch- 
tigte die Seeländische Eisenbahngesellschaft zum Bau einer 
Bahn von Kopenhagen über Hellerup nach dem am Sunde ge- 
legenen reizenden Seebade und Ausflugsort Klampenborg 
13,6 En sowie einer zweiten Linie von Hellerup über Lyngby 
und Hilleröd nach Helsingör (52,7 km), der Stätte des ne 
die auch strategisch wegen der Enge des Sundes und handels- 
re wegen der nahen Schwedischen Küstenstadt Helsing- 
org Bedeutung hat. Eröffnet wurde die Linie Kopenhagen- 
Klampenborg am 22. Juli 1863, die Strecke Hellerup-Lyngb 
(6 km) am 1. Oktober 1863 und die Reststrecke Lyngby-Hel- 
singör (46,7 km) am 9. Juni 1864. 

Selbst auf der fruchtbaren und gut angebauten Insel 
Seeland war der private Unternehmungsgeist nicht imstande 
gewesen, den Ausbau des Eisenbahnnetzes ohne staatliche 

ilfe durchzuführen. Die Anforderungen, welche Unter- 
nehmer bezüglich Herstellung der Eisenbahnen auf Fühnen 
und in Jütland an die staatliche Hilfe stellten, waren demnach 
derart, dass man sich endlich nach langen Verhandlungen und 
Berathungen entschloss, den Bau auf Staatskosten herzustellen, 
den Betrieb aber an einen Unternehmer zu verpachten. Unter 
diesen Bedingungen ermächtigte das Gesetz vom 10. März 1861 
die Regierung zum Bau einer 83,6 km langen Bahn von Nyborg 
(gegenüber von Korsör) über Odense, Tommerup und Middel- 
tahrt nach Strib (gegenüber von Fredericia), einer 42,9 km 
langen Bahn von Fredericia über Lunderskov und Vamdrup 
nach Farris zum Anschluss an die Schleswigschen Bahnen, 
einer 250 km langen Bahn von Fredericia längs der Ostküste 
über Veile, Horsens, Skanderborg, Aarhus, Dangaa, Randers 
und Hobro nach Aalborg am Limfjord, und einer 119,7 km 
langen Querbahn von Langaa über Viborg, Skive und Struer 
nach Holstebro. Eröffnet wurde von diesem ganzen Netz zuerst 
die Strecke Aarhus-Randers (58,7 km) am 3. September 1862; 
es folgten die Strecken Langaa-Viborg (39,9 km) am 20. Juli 
1863, Viborg-Skive (31,6 km), am 17. Oktober 1864, Skive-Struer 
(33,1 km) am 17. November 1865 und Struer-Holstebro (15 km) 
am 1. November 1866, ferner die Strecken Nyborg-Middelfahrt 
(79,1 km) am 7. September 1865, Middelfahrt-Strib (4,5 km) und 
Fredericia-Vamdrup-Farris (42,9 km) am 1. November 1866. Im 
Bau befanden sich noch die Strecken Aarhus-Fredericia 
(109,9 km, eröffnet 4. Oktober 1868) und Randers-Aalborg 
(81,3 km, eröffnet 19. September 1869), als der damalige Mi- 
nister des Innern*) J. B. S. Estrup einen Gesetzentwurf ein- 
brachte, betrefiend zeitweilige Uebernahme des Betriebes der 
Jütisch-Fühnischen Eisenbahnen auf den Staat. Nachdem dieser 
Entwurf am 14. März 1867 Gesetz geworden war, übernahm 
am 1. September 1867 die neu gebildete Betriebsdirektion 
der Jütisch-Fühnischen Staatsbahnen in Aarhus den Betrieb 
sämmtlicher in Jütland und auf Fühnen eröffneten Eisenbahnen, 
mit Ausnahme der an die Schleswigschen Eisenbahnen ver- 
pachteten Strecke Vamdrup-Farris (3,7 km), sodass die Ge- 
sammtbetriebslänge der Staatsbahnen sich auf 301,1 km belief. 

Der erste Betriebsdirektor war N. G. Holst, der am 
l. September 1889 als Generaldirektor starb; ihm unterstanden 
am 1. September 1867 der aufsichtführende Bauingenieur (Kon- 
trollerende Anlägsingeniör) J. V. Tegner (jetzt General- 
direktor\, ferner für den allgemeinen Dienst 1 Rechnungs- 
führer (H. €. L. Buchheister), 1 Buchhalter (R. Schröder), 
2 Revisoren, 2 Kassirer und 1 expedirender Sekretär, für den 
Bahnerhaltungsdienst 1 Oberingenieur ‚©. G. Bayer) und 
ı Bahningenieur, für den Werkstättendienst 1 Obermaschinen- 
meister (J. Blair) und 1 Maschinenmeister, endlich für den 
Betriebsdienst 2 Betriebsinspektoren. Die Gesammtzahl der 
am 31. März 1869 im Staatsbahndienste beschäftigten Personen 
betrug 852 (für einen früheren Zeitpunkt liegen keine Angaben 
vor). Der Fahrpark des Staatsbahnnetzes belief sich am 
1. September 1867 auf 20 Lokomotiven, 19 Tender, 54 Personen- 
wagen mit 2232 Sitzplätzen, 11 Gepäck- und 220 Güter- und 
an mit 27720 Ctr. Tragfähigkeit, endlich 6 Postwagen. 
Befördert wurden im Betriebsjahre 1867/68 659754 Personen, 
die 652294 Kronen einbrachten, ferner 1543510 COtr. Gepäck 
und Frachtgüter, die eine Einnahme von 280058 Kr. ergaben, 
endlich 43631 Stück Vieh, für welche 47877 Kr. vereinnahmt 
wurden. Unter Hinzurechnung von 96617 Kr., die aus anderen 
Quellen eingingen, betrugen die Gesammteinnahmen 1077 446 
Kronen (3578 Kr. für 1 km), von denen die Ausgaben 828 382 
Kronen verzehrten, sodass ein Ueberschuss von 249064 Kr. 
verblieb; das Anlagekapital betrug am 31. März 1867 25 622 929 
Kronen, 1 Jahr später aber bereits 33 668947 Kr. und legt man 
letzteres zu Grunde, so ergibt sich nur eine Verzinsung von 
0,7%. Bezüglich der Verkehrsdichtigkeit der einzelnen Linien 
ergibt sich aus einer graphischen Uebersicht, dass die kilo- 
metrischen Einnahmen 1867/68 auf der Linie Aarhus-Langaa- 
Randers zwischen 4000 und 5000 Kr., auf den Linien Langaa- 
Skive und Nyborg-Strib zwischen 3000 und 4000 Kr., auf der 


. ..*) Das Eisenbahnwesen untersteht in Dänemark dem 
Ministerium des Innern. 


Linie Fredericia-Vamdrup zwischen 2000 und 3 000 Kr. und auf 
der Linie Skive-Holstebro noch nicht 2000 Kr. betrugen. 

Diese Ergebnisse waren zwar nicht gerade günstig, aber 
die Regierung liess sich nicht abschrecken und brachte an- 
fangs 1868 einen Gesetzentwurf, betretfend den weiteren Aus- 
bau des Jütischen Eisenbahnnetzes, ein. Dieser Entwurf wurde 
am 24. April 1888 Gesetz und bestimmte den Bau der Zweig- 
bahn Skanderborg-Silkeborg (30,1 km, eröffnet 2. Mai 1871), der 
Verlängerung Nörresundby (gegenüber von Aalborg)-Frederiks- 
havn (81,8 km, eröffnet 16. August 1871), der Südjütischen Linie 
Lunderskov-Bramminge-Esbjerg-Varde (73 km, eröffnet 3. Ok- 
tober 1874), sowie der Westjütischen Linien Holstebro-Vemb- 
Ringkjöbing (47,4 km, eröffnet 31. März 1875) und Rinkjöbing- 
Skern-Varde (65,5 km, eröffnet 8. August 1875). Ebenso wusste 
der Minister Estrup das Gesetz vom 26. November 1868, be- 
treffend Fristverlängerung für den Staatsbahnbetrieb auf den 
Jütisch-Fühnischen Bohnia durchzusetzen. Am 22. September 
1869 gab Estrup, um das Finanzministerium zu übernehmen, 
das Ministerium des Innern an W. v. Haffner ab; dieser 
Minister war nur wenig länger als ein halbes Jahr im Amte, 
verdient aber dadurch Anerkennung, dass er das Gesetz vom 
28. Mai 1870, das allerdings erst unter seinem Nachfolger 
C. A. Fonnesbech rechtskräftig wurde, vorbereitete Auf 
Grund dieses Gesetzes wurde die erste Dampffährverbindung 
in Dänemark, und zwar zwischen Strib auf Fühnen und Fre- 
dericia in Jütland (2,3 km) eingerichtet und im März 1872 er- 
ötfnet; diese Dampftähren, auf denen theils einzelne Wagen, 
theils ganze Züge über breite Meeresarme gesetzt werden, 
bilden heute eine ganz charakteristische Erscheinung des 
Eisenbahnwesens der Dänischen Inselwelt. 

Die wichtigste That des am 28. Mai 1870 ins Amt ge- 
tretenen Ministers ©. A. Fonnesbech war die Einbringung des 
Gesetzes vom 9. Dezember 1871, betreffend die Fortsetzung des 
Staatsbetriebes auf den Jütisch-Fühnischen Eisenbahnen; um 
die Ausdehnung des Staatsbahnnetzes erwarb er sich Verdienste 
durch das Finanzgesetz für 1873,74, auf Grund dessen zwischen 
Frederikshavn und Gothenburg in Schweden (91 km) staatlicher- 
seits eine Dampfschiffsverbindung eingerichtet und am 17. August 
1873 eröffnet wurde, terner durch das Gesetz vom 16. April 1873. 
auf Grund dessen die Zweigbahn Bramminge-Ribe (16,6 km, er- 
öffnet 1. Mai 1875) und die einzige feste Brücke über den 
Limtjord, nämlich zwischen Aalborg und Nörresundby (2,3 km, 
eröffnet 7. Januar 1879) gebaut wurden. An den Namen des 
Ministers F. C. H. E. Tobiesen, der nach Fonnesbech vom 
14. Juli 1874 bis zum Juni 1875 das Eisenbahnwesen leitete, 
knüpfen sich keine grundlegenden Eisenbahngesetze oder Ver- 
ordnungen. Dagegen ist die Verwaltung seines Nachfolgers 
E. V.R. Skeel, der vom 11. Juni 1875 bis zum August 1884, 
also über ein Jahrzehnt, das Ministerium innehatte, für die 
Staatsbahnverwaltung von hervorragender Bedeutung geworden. 

Am 25. April 1878 erliess er einen Verwaltungsplan für 
die Dänischen Staatsbahnen nebst einer Gehaltsordnung für die 
angestellten Beamten, sowie für die Wochenlohn-Bediensteten. 
Nach dieser Einrichtung der inneren Verwaltung, die er noch 
durch verschiedene Abänderungen verbesserte, begann er die 
grosse Verstaatlichungsthätigkeit, die dem Dänischen Staats- 
bahnnetze im wesentlichen die jetzige Gestalt gab. Das Staats- 
bahnnetz hatte am 31. März 1879, kurz vor Durchführung der 
Verstaatlichung, bei einer Betriebslänge von 813 km einen 
Fahrpark von 110 Lokomotiven, 96 Tendern, 242 Personenwagen 
mit 9476 Plätzen, 46 Gepäck- und 1466 Güter- oder Viehwagen 
mit 229860 COtr. Tragfähigkeit, endlich 23 Postwagen; das 
Beamtenheer belief sich auf 2231 Personen. Befördert wurden 
im Betriebsjahre 1379/s0 2616082 Personen, die eine Einnahme 
von 2513266 Kr. ergaben, ferner 8510269 Ctr. Gepäck und 
Frachtgut, die 1786545 Kr. einbrachten, endlich 396614 Stück 
Vieh, für welche 592837 Kr. vereinnahmt wurden; unter Hinzu- 
rechnung verschiedener anderer Beträge ergab sich eine Ge- 
sammteinnahme von 5135424 Kr. oder 6317 Kr. für 1 km. Die 
höchsten kilometrischen Erträge (zwischen 10 000 und 11 000 Kr.) 
lieferten die Strecken Randers-Aarhus-Skanderborg und Fre- 
dericia-Vamdrup; die Strecke Skanderborg-Fredericia brachte 
noch zwischen 8000 und 9000 Kr. ein, während die Westjütische 
Linie Skive-Holstebro-Skjern noch nicht 3000 Kr. auf 1 km er- 
gab. Nach Bestreitung der Betriebsausgaben in Höhe von 
4.001 822 Kr. verblieb ein Ueberschuss von 1133 602 Kr., der das 
am 31. März 1880 auf 72 115573 Kr. angewachsene Anlagekapital 
mit 1,6 % verzinste. Schon im Jahre 1872/73 hatte der Ueber- 
schuss bei niedrigerem Anlagekapital den Betrag von 1 142 822 Kr. 
erreicht und hatte bis 1879/80 diese Ziffer, abgesehen von 
2 Jahren, stets überschritten; der Grund hiervon lag darin, dass 
die in grosser Menge neu eröffneten Linien ihre Betriebskosten 
in der ersten Jahren nicht einbrachten und von dem Ueber- 
schuss der älteren Linien zehrten. 


(Schluss folgt.) 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 4450 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das neue Vereins-Betriebsreglement und das 
Uebereinkommen zu demselben (abgesandt am 5. und 6. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Kartelle und die Eisenbahnen. 


Die Bewegung gegen die Kartelle hat endlich die Oester- 
reichische Regierung veranlasst, die Maassregeln in Erwägung 
zu ziehen, wie den diesfälligen Missbräuchen zu begegnen 
wäre; im Justizministerium finden, unter Zuziehung von Räthen 
der übrigen Ressorts hierüber Berathungen statt, welche zu 
einem dem Parlamente zu unterbreitenden Gesetzentwurf 
führen sollen. Es gilt als ausgemacht, dass es sich nur um 
die Regelung des Kartellwesens handeln könne, da dieses 
selbst nicht ganz vernichtet werden kann. Es gibt nämlich 
auch Kartelle, deren Fortbestand bei uns aus vorwiegend volks- 
wirthschaftlichen Rücksichten geboten erscheint. Zu diesen 
sehören fast sämmtliche Eisenbahnkartelle. Sowohl die inlän- 
dischen als auch die internationalen Verbandsverkehre sind 
nämlich auf Grundlage von Vereinbarungen eingerichtet, 
welche ausnahmslos den Zweck verfolgen, den Wettbewerb zu 
verhindern, die Frachtsätze zwischen 2 Punkten, nach welchen 
mehrere Bahnlinien führen, gegenseitig zu unterbieten. Die 
Unerlässlichkeit und Nützlichkeit solcher Eisenbahnkartelle 
ist von allen Unbefangenen so anerkannt, dass auch im Hin- 
blicke auf das von der Regierung geübte Aufsichtsrecht Miss- 
bräuche bezüglich derselben kaum zu befürchten sind. An- 
ders steht es aber mit den Kartellen der Produzenten und 
Industriellen, den sogen. Ringen, deren Druck und Ausbeutung 
auch die Eisenbahnen schwer empfinden. Die Einschränkung 
solcher Kartelle, zum mindesten eine Publikation der Bedin- 
gungen, unter welchen die Kartelle abgeschlossen worden 
sind, dürfte von der Regierung schon aus dem Grunde für 
nothwendig erklärt werden, als es ja im staatsfinanziellen 
Interesse gelegen ist, dass angesichts der Herstellung der 
Wiener Verkehrsanlagen, des Baues neuer Staatsbahnlinien, 
der steigenden Eisen- und Schienenerfordernisse der Verwal- 
tung der Staatseisenbahnen, der Staat selbst ein hohes Inter- 
esse daran besitzt, sich vor der Preisdiktatur zu schützen. Es 
wird wohl vorweg das Augenmerk darauf zu richten sein, 
dass in den Preisen, welche gewisse Kartelle festsetzen, kein 
allzu schroffer Unterschied gegenüber denjenigen des Aus- 
landes bezw. der Nachbarreiche besteht, wie dies beispiels- 
weise gegenwärtig bezüglich der Schienen der Fall ist, welche 
sich, von Deutschland bezogen, auf 6585 fl. für die Tonne 
stellen, während die Oesterreichischen Eisenbahnen genöthigt 
sind, einen um nicht weniger als 28 fl. höheren Preis, nämlich 
93 fl. für die Tonne, zu bewilligen, welcher erst nach lang- 
wierigen Unterhandlungen und nach Eingreifen der Regierung 
auf 9) fl. für die Nordwestbahn (s. Nr. 95 S. 945 d. Ztg.) er- 
mässigt wurde. Wenn weiter erwogen wird, dass die ar 
bahnen im Jahre 1886, nämlich vor dem Inslebentreten des 
Eisenkartells, als Durchschnittspreis für eine Lokomotive 
28400 fl. und für einen Güterwagen 1800 fl. bezahlten, während 
diese Durchschnittspreise seit dem Jahre 1890 33 000 fl., bezw. 
1960 fl. betragen, so ist nicht zu verkennen, dass ein solches 


Kartell eine schwere Schädigung unserer Verkehrsanstalten 


bedeutet. Derartige, unter dem deckenden Schilde des Schutz- 
zolles möglichen Kartelle haben weder eine moralische noch 
eine materielle Berechtigung, um so weniger als Oesterreichische 
Werke, sowohl Schienenwerke als Lokomotivfabriken, nach 
dem Auslande zu wesentlich wohlfeileren Sätzen liefern als 
im Inlande selbst. Man wird, wie aus dem Vorhergesagten 
hervorgehen dürfte, unterscheiden müssen zwischen Kartellen, 
die ausschliesslich aus Eigennutz geschlossen worden sind, 


und solchen Kartellen, die einen wirklichen Schutz spezieller 


Industrien involviren. 


In diesem Sinne haben auch die Handelskammern von 


Wien und Eger Vorstellungen beim Handelsministerium über- 


reicht, indem sie, wie bei den Eisenbahnrefaktien, die Ver- 
öffentlichung aller Kartellbestimmurgen verlangen. 


Die Vertiefung des Kanals beim Eisernen Thor. 


Die Gesetzesvorlage hierüber wurde vom Ungarischen 
Abgeordnetenhause angenommen. Den in der Debatte vorge- 
brachten Einwendungen begegnete Handelsminister Lukäcs 
mit der Erklärung, Eier er sich von der Richtigkeit der Vor- 
lage durch Anhörung kompetenter Fachmänner und durch ein- 
gehende Verhandlungen und Berechnungen überzeugt habe. 

er Minister legt eine ganze Reihe technischer Daten vor und 
entwickelt die Gründe, welche die rung s. Zt. veran- 
lassten, entgegen dem Gutachten ausländischer Experten, vom 
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Schleusensystem Umgang zu nehmen. Der Minister betonte, der 
Zweck der Vorlage sei der, dass Schiffe, welche bis Galatz und 
Braila verkehren, bei entsprechendem Wasserstande aber bis 
Turn-Severin kommen, jetzt auch um wenige Kilometer weiter 
bis Orsova zur Ungarischen Umladestation verkehren können, 
was für die Hebung des dortigen Eisenbahnverkehrs nur von 
den günstigsten Folgen sein werde. Schliesslich wendet sich 
der Barrsaı insbesondere gegen jene, lediglich Spekulations- 
zwecken dienende Ausstreuungen, als ob die Berliner Dis- 
konto-Gesellschaft bei der Regulirung des Eisernen 
Thores angeblich enorme Verluste erlitten hätte. 


Bericht des Königlieh Ungarischen Handelsministeriums über 
die Thätigkeit in dessen Ressort während des Jahres 1891. 


Dem Berichte ist über die Entwickelung des Eisenbahn- 
wesens folgendes zu entnehmen: Ende 1890 waren im Betrieb 
11 250,94 km Bahnen, im Laute des verflossenen Jahres wurden 
eröffnet 77,9 km Hauptbahnen und 701,29 km Vizinalbahnen. 
Im Bau blieben 193 km, zur Konzessionsverhandlung standen 
1981 km, die bereits polizeilich begangen wurden und 1 131,5, 
bei denen eine administrative Begehung noch nicht stattge- 
funden hat. Im gleichen Jahre wurden Vorkonzessionen für 
Eisenbahnen in der Länge von 6186 kun ertheilt. Auf den 
Ungarischen Bahnen wurden befördert 35 886050 Personen 
gegen 29163466 im Vorjahre und 27788098 t Güter gegen 
25 77683) t im Vorjahre. Das in das Ungarische Eisenbahn- 
netz investirte Kapital hat sich um 36 600 26 fl. auf 946 482 1121. 
erhöht, von welchem Betrage 711 778698 fl. gleich 75,2% auf die 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen entfallen. Die gesammten 
Einnahmen der Bahnen betrugen 89779719 (+ 2897 176) H., die 
Ausgaben 49006244 (-- 1965485) fl. Die Ungarischen Staats- 
bahnen erzielten, die verstaatlichten Linien der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahnen mitinbegriffen, eine Einnahme von 
09411096 (-- 6933762) A., hatten Ausgaben von 37692311 fl. 

+ 1146 076) f., deren Reineinnahmen betrugen sonach 31 718 785 
Y 787 686) fl. 


Einschränkung, bezw. Aufhebung der Maassnahmen gegen 
die Cholera im Verkehr mit Deutschland. 

Mit Rücksicht auf das Erlöschen der Cholera im Deut- 
schen Reiche sind die noch in Kraft gestandenen Maassnahmen 
zur Abwehr einer Einschleppung weiter eingeschränkt und die 
5tägige ärztliche Beobachtung der Ankömmlinge aus Deutsch- 
land aufgehoben worden. Das Handelsministerium hat den 


' Verkehr direkter Wagen aus allen mit dem Deutschen Reiche 


in unmittelbarer Verbindung stehenden, nach Böhmen, Schle- 
sien und Galizien führenden Eisenbahnrouten wieder gestattet 
und die gesonderte Unterbringung der aus Deutschland kom- 
menden Reisenden und Waaren aufgehoben. Die sonstigen 
Vorsichtsmaassregeln zur raschen Entdeckung und entsprechen- 
den isolirten Unterbringung und Behandlung der während der 


- Bahnfahrt unter choleraverdächtigen Erscheinungen erkrankten 
"Reisenden bleiben auch noch ferner aufrecht, und wurden die 


betreffenden Eisenbahnverwaltungen aufgefordert, dem Bahn- 
betriebs-Personal die bezüglichen Obliegenheiten zur weiteren 
unveränderten Handhabung einzuschärfen. 


Die neuen Frachtbrief-Formulare. 
Obwohl das neue Betriebsreglement am 1. Januar 1893 
in Kratt tritt, so ist dasselbe noch immer nicht amtlich kund- 
emacht worden. Die Ursache dieser Verzögerung ist in dem 
echsel des Ungarischen Ministeriums zu suchen, welches den 


diesbezüglichen Formalitäten noch nicht entsprechen konnte. 


Indessen ist der Inhalt des neuen Betriebsreglements schon 
durch Buschmann’s Werk sattsam bekannt; die vom 
offiziösen „Fr.-Bl.“ gebrachte Mittheilung über die Zusätze zu 
den $$ 51 und 61 erweisen sich als irrig. Inzwischen sind 
schon neue, dem Betriebsreglement entsprechende Frachtbrief- 
Formulare ausgegeben worden; dieselben unterscheiden sich 
nicht nur dem Inhalte, sondern auch der Form nach sowohl 
von den Formularen des alten Betriebsreglements, als von 
denen des internationalen Uebereinkommens. Zunächst sind 
die Eilgut- Frachtbriefe nicht auf rothem, sondern wie die 
Frachtbriefe für gewöhnliches Frachtgut auf weissem Papier 
gedruckt, jedoch mit einem auf der Vorder- und Rück- 
seite oben und unten am Rande anzubringenden karmin- 
rothen Streifen. Neu sind die Rubriken für das deklarirte 
Interesse an der Lieferung (unter Wegfall der Rubriken für 
die deklarirte Gesammt-Werthsumme und das Interesse an 
der rechtzeitigen Lieferung). Durch die Aufsichtsbehörde 
können für regelmässig wiederkehrende Massentransporte 
zwischen bestimmten Orten, sowie für Sendungen, welche zur 
Weiterbeförderung über See bestimmt sind, andersartige Fracht- 
briefe zugelassen werden, worüber fallweise besondere Ver- 
lautbarungen erfolgen. 

Die Ende des Jahres übrig gebliebenen Frachtbrief-For- 
mulare können gegen jene wert Sn neuen Formular umge- 
tauscht werden. 


Eisenbahnverkehr im Monat Oktober d. )J. 


In jenem Monate wurden auf den ÖOesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 11137264 Personen und 
10 572642 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 29141177 A. erzielt, d. i. für das Kilometer 1046 fl. (hier- 
von entfallen auf die Oesterreichischen Bahnen 20 406 610 il. 


und auf die Ungarischen Bahnen 8734 567 fl.). — Im gleichen 
Monat 1891 betrug die Gesammteinnahme, bei einem Verkehre 
von 10014075 Personen und 10137011 t Güter, 30 16% 067 fl. 


oder für das Kilometer 1107 fl.; daher ergibt sich für den 
Monat Oktober d. J. eine Abnahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 5,5 9. 

Die auf den Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
in den ersten 10 Monaten d. J. erzielten Verkehrseinnahmen 
beziffern sich auf 250696042 fl. (hiervon entfallen auf die 
Oesterreichischen Eisenbahnen 173719456 fl., auf die Unga- 
rischen Bahnen 76 976586 fl.), im gleichen Zeitraum des Vor- 
jahres auf 259 104 336 Al. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der Oester- 
reichisch - Ungarischen Eisenbahnen für den eben genannten 
Zeitraum des laufenden Jahres 27773 km, für den gleichen 
Zeitraum des Vorjahres dagegen %5879 km betrug, so stellt 
sieh die durchschnittliche Einnahme für das Kilometer und 
die Betriebszeit Januar— Oktober d. J. auf 90297 fl. gegen 
9454 fl. im Vorjahre, d. i. um 497 fl. ungünstiger, oder, auf 
das Jahr berechnet, für 1892 auf 10832 fl. gegen 1!345 fl. im 
Vorjahre, d. i. um 513 fl., mithin um 4,5 % ungünstiger. 

Nach der Höhe des auf Grund der Einnahmezitfern der 
ersten 10 Monate d. J. für das Jahr ermittelten Kilometerergeb- 
nisses haben von den im „Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schifff.“ 
aufgezählten 128 Bahnen die folgenden die höchsten Einnahmen: 
die Wiener Verbindungsbahn mit 88744 fl., die Aussig - Tep- 
litzer Eisenbahn mit 54 190 fl., die Kaschau - Oderberger Bahn 
(Oesterreichische Strecke) mit 35 204 fl., die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (Hauptbahnnetz) mit 27972 fl. und die Südbahn- 
Gesellschaft (Hauptbahnnetz und Lokalbahnen in Oesterreich) 
mit 21763 fl. 


Das Projekt der Eisenbahn Karlsbad-Johanngeorgenstadt. 

Wesen Verwirklichung dieses Projektes gibt sich in der 
dortigen Gegend eine Bewegung kund. Schon in den 50er 
Jahren ist die Eisenbahnstation Schwarzenberg in Sachsen 
eröffnet worden. Seit dieser Zeit hofft man in Böhmen darauf, 
dass die Sächsische Bahn mit Karlsbad verbunden werde, zu- 
mal ja nach den bestehenden Staatsverträgen zwischen Oester- 
reich und Sachsen beide Theile den Ausbau der Bahnlinien 
bis an die Landesgrenze übernommen haben und die projek- 
tirte Verbindungsstrecke verhältnissmässig kurz ist. 


Eröffnung der Steierischen Lokalbahn Preding-Wieselsdorf- 
Stainz am 26. November d. J. 

Bei der diesbezüglichen Feier war das Handelsministe- 
rium durch Sektionschef Dr. Ritter von Wittek vertreten, 
welcher das Land Steiermark dazu beglückwünschte, dass es 
als erstes die Bedeutung der billigen schmalspurigen Bahnen 
erfasst und begonnen habe, mit Hilfe derselben die Vortheile 
einer Schienenverbindung den weitesten Kreisen zugänglich 
zu machen. Er gedachte der langjährigen Bestrebungen in 
Bezug auf den Ausbau dieser Bahn, welche schon im Jahre 
1871 anlässlich der Konzessionirung der Linie Liboch - Wies 
zum Ausdruck gelangten. 

Die Linie ist 11,5 km lang, untersteht dem Steiermärki- 
schen Landeseisenbahnamt und hat in Preding-Wieselsdorf 
Anschluss an die Graz-Köflacher Eisenbahn. 


Die Thätigkeit der Ungarischen Lokaleisenbahn-Gesellschaft. 

Die Direktion dieser Gesellschaft hat über ihre bisherige 
Wirksamkeit Bericht erstattet und in ihrer letzten Sitzung 
folgende Beschlüsse gefasst: 

Es wurde der Ausbau der 82 km langen Linie der 
Bekes-Osanader Lokalbahn (Mezöhegyes-Szar- 
vas, nebst Flügellinie Kis-Szenas-Nagy- ondoros) 
ermöglicht und finanziell sichergestellt. Ferner wurde die 
definitive Herstellung und Eröffnung der 28 km langen Bahn- 
linie Haraszti-Raczkeve herbeigeführt, wodurch das 
Gebiet der Csepelinsel sowohl in das allgemeine Kommunika- 
tionsnetz einbezogen, als namentlich auch der Approvisioni- 
rungsrayon der Hauptstadt wesentlich erweitert wird. Ebenso 
wurde der Ankauf von 7185 Stück Prioritätsaktien der 
Budapest-Lajos-Mizseer Vizinalbahn (67 km) 
beschlossen, welche bisher unbegeben waren. Insgesammt er- 
scheint also durch die Thätigkeit der Lokalbahn-Aktiengesell- 
schaft schon während der ersten kurzen Epoche ihres Be- 
standes der Ausbau von 110 km neuer Vizinalbahnlinien ge- 
sichert. Verhandlungen hinsichtlich des Ausbaues anderer 
neuer Linien sind im Zuge. Endlich wurde mit einem unter 
der Führung der Pester Ungarischen Kommerzialbank stehen- 
den Konsortium ein Uebereinkommen hinsichtlich der Ueber- 
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nahme von 3 Millionen 4,5 % Obligationen der Ungarischen 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft getroffen. Hinsichtlich der Be- 
sorgung des administrativen Dienstes der Gesellschaft wurde 
mit der Pester Ungarischen Kommerzialbank eine Verein- 
barung getroffen, wonach die letztere alle mit dem Kassen- 
dienst und der Buchhaltung verbundenen Agenden besorgt. 


Das Projekt der Valsuganabahn. 


Die Sicherstellung der sogen. Valsuganabahn, welche von 
Trient über Levico, Roncegno und Borgho an die Grenze nach 
Letezze geführt werden soll und für welche die interessirten 
Kreise 700000 fl. Stammaktien und auch der Landtag von Tirol 
einen Betrag von 200100 fl. in Stammaktien gezeichnet haben, 
ist auf Schwierigkeiten gestossen, weil gegen die Herstellung 
einer neuen Eisenbahnverbindung zwischen Tirol und Italien 
in Triest Bedenken erhoben worden sind. Man hat deshalb 
die schmalspurige Bahnanlage in Erwägung gezogen, welche 
sich aus mehrfachen sachlichen Gründen in hohem Grade em- 
pfohlen hätte und durch welche die angestrebten Verkehrs- 
zwecke sicher erreicht worden wären; auf Seite der Kon- 
zessionswerber und der Interessenten ist aber diese Lösun 
auf das Entschiedenste abgelehnt worden. In letzter Zeit wir 
die Idee ventilirt, die Strecke zwar normalspurig, jedoch mit 
Beschränkung auf die Theilstrecke von Trient nach Borgho 
auszuführen. 


Die Tarifermässigung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Die Regierung hat diese Gesellschaft zu weiteren Tarif- 
ermässigungen aufgefordert. Diese Aufforderung stützte sich 
auf die Konzessionsbestimmung, wonach die Regierung be- 
rechtigt ist, eine Ermässigung der Tarife zu begehren, wenn 
der Reinertrag des öffentlichen Eisenbahnnetzes 10) fl. für die 
Aktie überschreitet. Die Nordbahn hat nun einen Theil der 
Forderungen schon im Laufe des Jahres erfüllt, indem der 
Kohlentarif für Wien, welcher früher auf das alte Gemeinde- 
gebiet beschränkt war, auch auf die neuen Gemeindebezirke 
ausgedehnt wurde. Ferner wurden im Verbandverkehr, nament- 
lich im Verkehr nach Galizien und nach südlichen Stationen, 
Spezialermässigungen für Zucker in Kraft gesetzt. Mit dem 
Beginn des Jahres 1893 soll der letzte und grössere Theil der 
begehrten Tarifreform verwirklicht werden. Die Nordbahn 
hat mehrere Ausnahmetarife vereinigt und auf diese Weise 
bei einzelnen Massenartikeln Tarifermässigungen herbeigeführt. 


Die Steuerfreiheit der Eisenbahnen (Rechtsfall). 


Der Böhmischen Nordbahn wurde für das Jahr 1890 eine 
Einkommensteuer von 96 000 fl. vorgeschrieben. Dagegen wurde 
seitens der Gesellschaft der Rekurs eingebracht, weil in die 
Einkommensteuerpflicht auch die Strecke Neratovic-Prag ein- 
bezogen war, welcher am 23. Oktober 1872 dem Betriebe über- 
gebenen Strecke konzessionsmässig eine 20jährige Steuerfrei- 
heit zugestanden war. Der Rekurs machte nun geltend, dass 
diese Steuerbefreiung erst am 28. Oktober d. J. erlösche, der 
Linie Neratovic-Prag demnach für 1840 eine Einkommensteuer 
nicht vorgeschrieben werden durfte. Der Rekurs der Gesell- 
schaft wurde mit der Motivirung abgewiesen, dass die Steuer- 
befreiung einer Eisenbahn nicht vom Tage der Betriebseröff- 
nung. sondern vom Tage der Konzessionsertheilung zu gelten 
habe; im Falle der Strecke Neratovic-Prag also vom 23. August 
1369, weshalb die Steuerfreiheit schon am 28. August 1889 er- 
loschen war. In der Beschwerde, welche gegen diese Ent- 
scheidung beim Verwaltungsgerichtshofe eingebracht wurde, 
wird ausgeführt, dass eine Beate wenn sie ein Pri- 
vilegium darstellen solle, sinngemäss erst mit jenem Tage 
beginnen könne, an welchem ohne dieses Privilegium die 
Steuer gezahlt werden müsste. Das sei der Tag der Betriebs- 
eröffnung. Eine Bahn sei während der Bauzeit nicht in der 
Lage, ein steuerpflichtiges Einkommen zu erzielen und wenn 
man daher die Bauzeit in die Steuerfreiheit einrechnen wollte, 
so müsste man fragen: Wo liegt denn eigentlich das Privi- 
legium, wenn die Bahn auch nach allgemeinen Gesetzen keine 
Steuer zu zahlen hat? Der Verwaltungsgerichtshof hat die 
angefochtene Entscheidung als im Gesetze nicht begründet 
aufgehoben. Nachdem in der Konzessionsurkunde für die 
Linie Neratovic-Prag über den Beginn der Steuerfreiheit keine 
Angabe enthalten sei, so habe als Beginn jener Moment zu 
gelten, von welchem ohne das Steuerprivilegium die Steuer- 

flicht eingetreten wäre. Das sei im vorliegenden Falle der 
ag der Erwerbsteuervorschreibung, welche jedoch erst mit 
dem faktischen Eintritt der erwerbsteuerpflichtigen Beschätti- 
gung, d. i. der Betriebseröffnung, erfolgen kann. (Siehe 
„Neue Fr. Presse“ vom 10. November d. J.) 


Das Projekt der Wiener Stadtbahn. 

Im Oesterreichischen Ingenieur- und Architektenverein 
hielt Direktor von Lenz (Verwaltungsrath der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn) einen sehr belehrenden Vortrag über 
die Anlage und Ausführung dieser Bahn. Er halte es für 
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loyal, bemerkte er im Eingang desselben, noch in der zwölften 
Stunde ein Wort zu sprechen, um zu verhindern, dass Fehler 
gemacht werden. Der Redner bespricht nun die in der ersten 
Periode in Aussicht genommenen Trassen. Die Gürtellinie 
werde als Verbindungsbahn für Frachten zwischen der Elisa- 
beth- und Franz Josephbahn vorzügliche Dienste leisten, ebenso 
die Donaukanallinie, welche den Prater mit den in nordwest- 
licher Richtung gelegenen Sommerfrischen in Verbindung 
setzen wird. Durch diese werde sicherlich auch eine raschere 
Verbauung der Donaustadt, die bis jetzt von jeder Kommuni- 
kation mit der inneren Stadt abgeschnitten sei, bewerkstelligt 
werden. Die wichtigste Linie, welche die meisten Bezirke be- 
rühre, sei die Wienthalbahn. Es müssen aber beim Zusammen- 
stosse der Wienthallinie mit der Gürtelbahn die Linien so 
gelegt werden, dass entsprechende Uebergangspunkte gewahrt 
werden; denn sonst könnte der Reisende finden, dass er keine 
Zeit habe, mit der Eisenbahn zu fahren, und lieber die Tram- 
way oder den Omnibus benutzen. Es sei ein grosser Fehler, 
dass die 3 verschiedenen Linien nach 3 verschiedenen Prin- 
zipien gebaut werden sollen. Die Vorortalinie, welche den 
geringsten Verkehr aufzuweisen haben werde, sei als Vollbahn 
gedacht, die Donaukanallinie mit grösserem Verkehre werde 
schon minder vollkommen, die Wienthallinie aber mit dem 
voraussichtlich grössten Verkehr solle am unvollkommensten, 
nämlich als Lokalbahn, gebaut werden. In ihrer Verlängerung 
bis nach Hütteldorf sei diese Linie als drittes und viertes 
Geleise der Westbahn zu betrachten, zu deren Entlastung sie 
beizutragen geeignet wäre. Die technisch richtigste Eisenbahn 
sei die Hochbahn; die Untergrundbahn würde an manchen 
Stellen, z. B. am Alserbach, eine Steigung von 20 '/o ergeben, 
was bei einer Stadtbahn mit Minutenzügen trotz aller Sicher- 
heitsmaassregeln gefährlich wäre. Schliesslich spricht der 
Vortragende die Befürchtung aus, dass die Kommission für 
die Stadtbahnanlage, bei deren Wahl die Ingenieure fast mit 
Östentation übergangen worden seien, ihrer schwierigen Auf- 
gabe nicht gewachsen sein werde, da in derselben nur 2 Inge- 
nieure 11 Juristen gegenüberstehen. Mit Jurisprudenz baue 
man aber keine Eisenbahnen. Schliesslich beantragte der 
Redner folgende (einem Komitee zur Berathung zugewiesene) 
Resolution: „Der Verein erkennt, dass die richtige Lösung der 
Stadtbahnfrage nur durch die Herstellung der Wienthal- und 
Donaukanallinie als Hochbahn bewerkstelligt werden kann.“ 


Dienstjubiläum bei den Königlich Ungarischen Staatsbahnen. 


Dem jüngst durch die Verleihung des Adels ausge- 
zeichneten Direktionsmitglied dieser Bahn, dem Ministerial- 
rath Albert Schober von Galgocz, wurde anlässlich 
seines 30jährigen Dienstjubiläums von den Bahnbeamten eine 
ebenso herzliche als hochverdiente Ovation bereitet. In seiner 
Dankesrede warf er einen Rückblick auf die überaus günstige 
Entwickelung des Ungarischen Eisenbahnwesens während 
dieses Zeitraums und gedachte des unvergesslichen Ministers 
Baross, an dessen epochemachender Einführung des Zonen- 
systems im Personenverkehr mit zu arbeiten er so glück- 
lich war.*) 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die in der letzten Korrespondenz angedeutete Verstim- 
mung‘ der Deutsch-liberalen Abgeordneten hat zur Ablehnung 
des Dispositionsfonds im Oesterreichischen Abgeordnetenhause 
geführt; dieselbe wird weder vom Ministerium noch von der 
Börse als ein Misstrauensvotum gegen die ganze Regierung 
angesehen, indem letztere die Besorgniss nicht theilt, dass der 
Oesterreichische Finanzminister den zur Durchführung der 
Valutareform, ausser denhierzu bereits beschafften 230 Millionen, 
noch nöthigen 300 Millionen-Goldbedarf nicht erwerben könnte. 
Die Panamavorgänge in Frankreich und der Sturz des dortigen 
Ministeriums vermochte die günstige Stimmung der Börse nicht 
abzuschwächen. Davon profitirten in erster Reihe Staatsbahn 
(299,75), deren Streichung von der, Berliner und anderen Börsen 
ihrem inneren Werth keinen Abbruch thut; Nordbahn (2795) 
und Carl Ludwigsbahn (217) stiegen, wenn auch im minderen 
Grade; Südbahn (92) blieb trotz ihrer besseren Einnahmen zur 
vorwöchentlichen Notiz, weil sich die unbegründeten Gerüchte 
über ungünstige Kaufofferten seitens der Regierung aufrecht 
erhielten. Schwächer waren Nordwestbahn (212) und Elbethal- 
bahn (2928,25) infolge der Einstellung des Elbeverkehrs. Von 
den am ].d. Mts. fällig gewordenen Kupons und Kapitals- 
rückzahlungen für 13,6 Millionen Gulden dürfte auch eine 
kleine Quote der Börse zufliessen. 


*) Auch in unserer Zeitung hat der Jubilar über den 
Zonentarif eingehend geschrieben. Die Redaktion. 
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Eisenbahnunfälle in Grossbritannien 
im Jahre 1891. 


DieUnfällederKisenbahnbediensteten sindin 
England recht zahlreich gewesen. ‚Beim Kuppeln und Abkuppeln 
der Betriebsmittel wurden 24 Bedienstete getödtet und 267 ver- 
letzt. Im Verschubdienst wurden 136 getödtet und 1404 ver- 
letzt. Durch Quetschungen zwischen Fahrzeugen starben 19, 
während weitere 64 verletzt wurden. 17 Bedienstete wurden 
beim Fallen zwischen Zug und Bahnsteig getödtet, 75 ver- 
letzt.. 115 wurden getödtet und 108 verletzt, während sie auf 
der Bahn und in Geleisanlagen arbeiteten; endlich wurden 
146 Bedienstete getödtet und 259 verletzt, während sie im 
Dienst auf der Bahn entlang gingen, sie kreuzten oder auf 
der Bahn standen. Von den Oberbauarbeitern wurden 136 ge- 
tödtet und 129 verletzt, in vielen Fällen durch Nachlässigkeit. 
Ferner wurden 31 Lokomotiyführer, d. i. von 489 je einer, ge- 
tödtet und. 357, d. i. je. einer von 43, verletzt. Bei den Un- 
fällen spielen Sorglosigkeit und das Vertrautsein mit der Ge- 
fahr eine grosse Rolle. 


Aus Gründen, die ausserhalb der eigenen Machtvollkom- 
menheit der Betroffenen lagen, ist in den letzten 8 Jahren die 
folgende Anzahl von Reisenden von Unfällen betroffen 
worden. 


a Zahl der Reisenden 

Zahl der Zahl der auf welche entfällt 

Jahr a = Piz ee = Se . 
- Personen!) e- Ver- : ‚| ein Ver- 

tödteten | letzten |" Todter | letzter 

1884 | 694 991 S60 al 864 22419092 | 804400 

1885 | 697 215.031 6 436 | 116202171 | 1600000 

1886 | 725584390 ) 615 | 90698049 | 1 180.000 

1887 | 733 670 000 25 538 29 346 800 , 1363 700 

1888 |. 742499 164 11 594 67 530 000 | 1250 000 
1889 | 775 183 073 88 1016 8808 875 | 763 000°) 

1890 | 817 744 046 18 496 45430 000 , 1648000 

1891 | 845 463 000 | 5 875 | 169093000 ı 966 000 


Die Gesammtzahl aller im Jahre 1891 überhaupt ge- 
tödteten und verletzten Personen, einschl. der Bahnbedien- 
steten, stellt sich wie folgt: 


ge- ver- 
tödet letzt 
1. Reisende: 
a) durch Unfälle, betreffend Züge, Be- 
triebsmittel, Oberbau usw. . . ... 5 875 
b) durch sonstige Unfälle, einschl. Nach- 
lässigkeit im Dienste und Unvorsich- 
ER OBER a NER N. Mi g5u0ı W737 
9. Bahnbedienstete: 
OL WIEFUNLSLIHAEN 4 Shrechkheuwislledmatf- 12 154 
A Br. er, Mur 537 |. 3007 
3. andere Personen: 
e) beim Ueberschreiten der Bahn oder 
von Wegeübergängen . 2.2... #40: 66 al 
f) durch, Nichtbefolgen der Vorschriften 306 161 
SASelDSsImordere. 492. Sremesinunzil sugp 87 = 
h) sonstige, die unter a) bis g) nicht auf- 
EEE. ©. en eur Kara Ay 57 95 
zusammen 1168 5 060 


Unter, den Verletzungen sind auch solche unbedeutender 
Art einbegriffen. 


Ausser den angeführten Fällen sind von den Bahnen noch 
79 Todesfälle und 6440, Verletzungen, gemeldet, worden, die 
nicht mit der Bewegung von Bahnfahrzeugen zusammen- 
hängen. 


Ein ganzes Heer von Personen ist also durch den Bahn- 
betrieb zu Schaden gekommen. 


N Reisende, welche über mehrere Bahngebiete fahren, 
werden hinsichtlich der Beförderung für jede Bahn wieder 
neu gezählt. 

eryon sind auf den Zusammenstoss bei Armagh 80 
Verletzte zu rechnen. 
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Aus Nordamerika. 


Der Verkehr nach dem Weltausstellungsplatz in Chicago 
bei der Einweihungsfeierlichkeit. 


Bei der Einweihungsfeier der Columbischen Ausstellung 
hat es sich erwiesen, was die Amerikanische Fachpresse schon 
vorher geahnt hatte: die Verkehrseinrichtungen nach dem Aus- 
stellungsplatze sind völlig unzulänglich. Gerade noch zu 
rechter Zeit sind an diesem einen Tage den Eisenbahn- und 
Strassenbahnverwaltungen, welchen im nächsten Jahr die Be- 
wältigung des Ausstellungsverkehrs zufallen wird, die Zweifel 
über die Zulänglichkeit ihrer Verkehrsmittel genommen worden. 
Wenn auch die meisten der in Chicago einlaufenden Bahnen 
auf irgend eine Weise eine Verbindung mit dem Ausstellungs- 
park haben werden, so wird doch der Hauptverkehr zwischen 
der Stadt und dem 13,5 km entfernten Jacksonpark von der 
Illinois Centralbahn, der Chicagoer Hochbahn (sog. Alleybahn) 
und den South Side Kabelbahnen aufgenommen werden. 

Die Illinois Centralbahn ist gegenwärtig dabei, ihre Ge- 
leise soweit zu erhöhen, dass die Strassenkreuzungen beseitigt 
werden. 
theilweise liegst die Bahn noch auf ihrer bisherigen Höhe, der 
Betrieb ist daher z. Zt. recht erschwert. Die „Alley“-Hochbahn 
endigt jetzt ungefähr 1,5 km vor dem Weltausstellungsplatz. 
Die Kabelbahnen gehen bis auf 1 bis 1,5 km an den Jackson- 
park heran und sind mit diesem durch 2 Pferdebahnlinien ver- 
bunden. Die Anlegestellen der Dampferlinien sind von dem 
Ausstellungspark durch die 9 oder 10 Geleise der Illinois 
Centralbahn getrennt. 

Unter diesen gewiss erschwerenden Umständen wurden 
am genannten Tage nach der „Railr. Gaz.“ nicht weniger als 
150000 Personen nach und von dem Ausstellungspark befördert, 
„ohne wesentlichen Unfall“ wie die Amerikanische Quelle an- 
gibt. Gleichwohl wurden 13 Personen verletzt, wenn auch 
nicht tödtlich. Ins Gewicht hierbei fällt, dass die zu beför- 
dernde Menge hauptsächlich aus Chicagoern bestand. Diese 
aber „sind gewohnt, vor den Lokomotiven und Kabelbahn- 
wagen vorbei zu laufen“ und mäncherlei Wagestückchen aus- 
zuführen. 


Theilweise sind die Erhöhungen schon ausgeführt, | 


Auf der Illinois Centralbahn waren von 1/9 Uhr Morgens 

ab die Züge überfüllt. Die einlaufenden Vorortzüge wurden, 
noch ehe sie stillstanden, von der Menge gestürmt und besetzt. 
Auf der Hochbahn wurden die aus 5 Wagen bestehenden Züge 
in Zwischenräumen von 4 Minuten abgelassen, 113 000 Personen 
wurden befördert, eine Verletzung kam hier nicht vor. Auf 
den Kabelbahnen liefen die Wagen so dicht wie möglich 
hintereinander. 
„Die Beförderung der a war von einem Erfolg weit 
entfernt. Eine gute Lehre hat der jedoch den Eisenbahn- 
direktoren gegeben, indem er sie auf die Mängel und Fehler 
des jetzigen Systems deutlich hinwies. Tausende von Personen 
konnten vor den Zügen vorbeilaufen, bevor sie standen; 
ausser den Armen der Bahnbeamten und der Polizisten war 
nichts da, weder Zäune noch sonstige Schutzvorrichtungen, 
was die Menge zurückgehalten hätte. Von den Dampferanlege- 
Jlätzen führt keine Brücke über die Geleise der Illinoisbahn, 
His Stationen liegen vielfach auf der falschen Seite der Geleise. 
An den frequentesten Strassen finden sich Planübergänge. 
Die Wagenverdecke und Kuhfänger der Lokomotiven waren 
am genannten Tage vielfach mit Menschen besetzt. 

Da ist die Beförderung von wenigstens 150000 Personen 
ohne tödtliche Verletzung doch ein öhlarender Beweis dafür, 
dass der Mensch vieles riskiren kann, ohne getödtet zu werden,“ 


Fahrpreise zur Weltausstellung in Chicago. 

Die Präsidenten des Grand Trunk Bahnsystems haben 
betreffs der Fahrpreise zur Chicagoer Weltausstellung den Be- 
schluss gefasst, dass bei allen regelmässigen Zügen mit einer 
fahrplanmässigen Fahrzeit von 35 Stunden oder weniger zwi- 
schen Newyork und Chicago die gegenwärtig gültigen Per- 
sonentarife aufrecht erhalten werden sollen. 


Die Eröffnung der Broadway-Kabelbahn in Newyork 
soll in ihrem oberen Theile um Weihnachten, in ihrem unteren 
Theile ungefähr im Februar 1893 erfolgen. Die Fertigstellung 
hat sich deshalb verzögert, weil die rechtzeitige Beschaffung 
des Materials infolge von Streiks nicht möglich war. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. Deutschen 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion Breslau 
wird die zwischen Samter und Wronke 
belegene, bisher nur für den Wagen- 


ladungs - Güterverkehr eingerichtete 3 er 
Haltestelle Penskowo am 15. d. Mts. 1 Güterverkehr, 


auch für den Eil- und Stückgutverkehr 4 
eröffnet werden. : 
Berlin, den 6. Dezember 1892. (2387) 
Die geschäftstührende Verwaltung 
des Vereins. 


Güterverkehr 


mit 


Eisenbahnverbände 
1. Juni 1890 und dessen Nachträgen I 
bis IV enthaltenen und zwar für 
1. den Rheinisch - Westfälisch - Belgi- B- 
schen Güterverkehr, 
2. den Deutsch - Belgischen Güterver- 


Belgisch - Südwestdeutschen 
den Bayerisch - Belgisch - Englischen 


gültigen Allgemeinen Tarifvorschriften 
nebst Güterklassifikation (Abschnitt B) 


für den Rheinisch -Westfälisch - Bel- 
gisch-Englischen Güterverkehr, 
(Tarif vom 1. August 1890) 
für den Englisch - Südwestdeutscheu 
Ghterveikehr 
(Theil II, Heft 1 vom 1. Juni 1890) 
bis auf weiteres noch in Gültigkeit. 
Köln, den 6. Dezember 1892. (2389) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische.) 


some? 


Deutsch - Italienischer Verband. Zu 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Gültigkeit gelangen für 
den Verkehr zwischen Mannheim einer- 
seits und den Stationen der neu eröff- 
neten Linie Rohrbach - Klingenmünster 
der Pfälzischen Eisenbahnen andererseits 
direkte Frachtsätze zur Eintührung,. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
verwaltung Manrheim und unser Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 5. Dezember 1892. (2388) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 


Belgisch-Deutsche Eisenbahnverbände. 
Die in unserer Bekanntmachung vom 
16. v. Mts. erwähnte AbtheilungB 
des Theils I des Tarifs für die Belgisch- 
Deutschen Eisenbahnverbände, ent- 
haltend: Allgemeine Tarifvorschriften, 
die Güterklassifikation sowie den Neben- 
gebührentarif, tritt zum 1. Januar 1893 
in Kraft und kann zum Preise von 70.4 
für das Exemplar vom 10. d. Mts. ab 
von den betheiligten Verwaltungen be- 
zogen werden. 

urch denselben treten die in dem 
bisherigen Theil I für die Belgisch- 


m Nebengebührentarif (Abschnitt 
C) ausser Kraft. 
Die bezeichneten Abschnitte B und © 


des bisherigen Theils I bleiben 
jedoch 
1. für den vorstehend unter Ziffer 4 


aufgeführten: „Bayerisch - Belgisch- 
Englischen Güterverkehr,“ so weit 
hierbeiderVerkehrmitder 
GrossenEnglischenOstbahn 
inBetrachtkommt (Verbands- 
gütertarif, Theil II, vom 15. Mai 
1891); 


dem Auszuge aus dem Deutsch-Italieni- 
schen Gütertarife vom 1. August 1888 
für metallurgische Erzeugnisse ist ein 
Nachtrag, IV mit Gültigkeit vom 1. De- 
zember 1892 erschienen. 

Derselbe kann von unserer Druck- 
sachen-Kontrole zum Preise von 0,40 .«. 
bezogen werden. 

Strassburg, den 3. Dez. 1892. 


(2390) 
Die 


eschäftsführende Verwaltung 

ür den Gotthardverkehr: 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich-Bahn. Mit Wirkung vom 15. Dezember 1. J. 
wird die Station Höhr-Grenzhausen in den Gütertarif Theil II Heft Nr. 7 für den 
Verkehr zwischen Stationen des Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.) und der Prinz 
Heinrich-Bahn vom 1. März 1890 mit nachfolgenden Anstossentfernungen und Fracht- 
sätzen an die für die Station Engers im vorbezeichneten Tarifhette vorgesehenen. 
Entfernungen und Frachtsätze aufgenommen: 


Eilgut le ar. ’ Ausnahmetarif 
| | Stück ar | 8 | A2 | Sa | III | für Holz 
100 kg |_® I 1 7 ae HE EE RTE EteR: 
km | A, für 100 kg in Mark 
14 0,32 1,60 1,00 | 0,80 | 0,70 | 0,70 | 0,50 | 0,30 | 0,50 


Köln, den 7. Dezember 1892. 
Königliche Eisenbahndirektion (linksrheinische). 
(Fortsetzung des Güterverkehrs 8, V.) 


(2391) 


. 


Nr. 23. Jahrgang 1892. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Dezember Vorm. gemeldet 


Berlin, am 10. Dezember 1892. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 35 #f%. zu beziehen. 
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; = Art der 2 Lagerort 
= a pr | S | eT- Inhalt wicht 4 — = = ee 
. R | 4 yackun | etwaige Merk- 
S Marke | Nr. | |! 5 kg - Station | EN KR 
ze) der Güter H | dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
DAB Ss 18 | ı et leer ee rnivereld KIE.-DIHmeRer ber Strecke 
| Fass | 20 
2 AK 2916 | 1 (in bein.) — | 10 2| Neustadt W. N. Bayerische Stsb. | 
wand) 
| | gusseis. Maschinen- 
3 AL | 18 | 1! Kollo | ec 1 | 8) Berlin Stett.B. | K. E.-D. Berlin 
| | Bu! Gummiplatte | | beschr. mit 
dk, SAIR 32786 1 Kieu el) leer — | 32 |4 Weimar K. E.-D. Erfurt | Liebstedt u. 
b AU 6%0 1)“ Kiste | Damenhausschuhe — | 3 | 5) _ Stettin K..E.-D. Berlin |\ Prfurt. 
6 B — | 1] Kollo Flaschenzugsrolle — 4,5) 6 Eichstätt Bhf. | Bayerische Stsb. 
7 B — 2419 —  feuerfeste Steine —| 2 7| Hagen ı K. En Elberfeld | 
8 B — 1 ur eis. Rohr — 85| 8 Passow U.M. | K. E.-D. Barlin 
9 B/A — , 1) Ballen | Kastanien — | 50 9  Lodelinsart Grand Central Belge 
10 BL pe 15 \ Gewebe —| 10 |%) Gastuche | 
u C 4 | 1 est leer | —- |ul Hitfeld |KR.ED. ee Ko a 
12 CA 1069 | 1 Kiste Kleider — | 21 |12 Danzi IK. E.-D. Bromberg | 5 
13 CH 831 | 1| Kollo | Papier — /|184 |13| Anvers \Grand Central Belge 
14 CH 826 | 1) Fass | Oe — | 40 14 Pforzheim | Badische Stsb. 
15 GR 1689!/2 | 1 Sack Dürrgemüse —| 3 10) ( Frankinrt aM.) HessischeLudwigsb, 
16% ©: u. Co, 7799 1| Kiste ? N IE 16) Rostock Meckl. Friedr. Frzb. 
17 D Omar] Fass leer —| 4 |17 Kiel | K.E.-D. Altona | 
18 EDS 2526 1 — eiserne Welle — | 34 | 18) Barmen-Unterb. | K. E.-D. Elberfeld | beschr:: 
19 EG 38 1 Korb leer _ 35| 19 Hannover N. K. E.-D. Hannover { ee 
20 EL 5 et Pack Holzwaaren — 1 |20 Strassburg Elsass-Lothring. a 
ai BL | | 214 | ı| Kollo | Hohlelas —|149 |21 Hamburg K. E.-D. Altona 
2 iF B 1068 1 Kiste ? — 7 |2| Hamburg H. | x 
23 FC ie Kinpenier) Hakenleisten 14 |%  Banten | K. ED. Hannover { nal 
9% F Kiroth — 3 — kl. Brechstangen — 11 24 Allenstein |K. E.-D. Bromberg | es 
\ leere, eiserne u chuppen- 
25 FM ss6 | ı Zn era A FE Bremen KR DL Hanmaser IK SE 
26 FM 1a I, 1). Beteo: Ve u Ze kası SHitifeld kne | 3 auf d. Strecke 
leumfass gef. 
27 FO I/II 2 Felle — | 4 127 Göttingen | x 2: : 
etro- . au strecke 
28 FS ala a) leer —| — |3  Hittfeld hi re ES 
lan ers Zee }| 2| Fässer | leer — | — | 99/Elberfeld-Steinb.| K. E.-D. Elberfeld 
30 GH 3285 1 Kiste Porzellan — 29552730 Hamburg | K. ED. Altona 
3 GH 5126 1 3 | leer —a 2571,81 ne } HessischeLudwigsb. 
32 GM & } 2 Säcke Kartofteln — | 168 | 32 Weida Sächsische Stsb. 
. hölzerne Anhänge- f a \ München 
33 za 2 1 nn \ tMfaföhen > } 24 | 83) München C. B. | Bayerische Stsb. { Baunhe 
A 5012 1 ierfass eer — | 23 - 
34 a WR i ee 2 1 34| München O. B. wi 
35 GR _ 1 Stab Stahl 220 | 35 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
10 
36 H | 40 1 Pack trockene Häute — | 47 |36| Nördlingen Bayerische Stsb. 
52 
7 H = 1 — eiserne Platte En | 37 Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 


— I — 
& i en) Art der Ge- | x L a erort Bemerkungen 
Z a S Ver- | Inhalt wicht! 4 — ———. = (nshonäästk 
e) Marke Nr. | packung kg |$ f Name a 
ee B= Station der Beh Aufklärung | 
4A der@Güter 4A er baın dienen können. 
Sa —Z— 
38 H 2347 1 Kiste leer — | 15 |38 Opladen K. E.-D. Elberfeld | 
39 HC _ 1 { Buch \ leer = 2,5 | 39 Buxtehude K. E.-D. Hannover | | 
40 HARZ 6261 1| Fässchen | leer == 8 0 arte HessischeLudwigsb. 
41 HM 1/2 2 Pack Stemmeisen — | 24 | 41 Berlin P. K. E.-D. ee HrSeRmBen 
42 HN 817 1| Bund | Bandeisen — | 25 | 42jElberfeld -Steinh.! K. E.-D. Elberfeld || wish: 
43 HN #32 1 Kiste Gemüse — | 33 | 43 Bielefeld K. E.-D. Hannover Bucht 
44 HS  3567/8 9| Kisten leer — || 87 144 Göttingen en | Göttingen, 1 
#4  HSch | — 1} Pack |6leere alte Körbe — | 20 | 45 N Dobrilugk- } K. E.-D. Erfurt bekl.: Arens- 
46 ERDE | 1182 9 Körbe Käse — | 31 |46 Boizenburg K. E.-D. Altona hausen. 
47 H W | — 2| Stangen | Eisen — | 30. 41147 Halle a/S. K. E.-D. Magdeburg 
48 Je { 78 9 Bunde Holzstäbe 62,5 | 48 Karlsruhe Badische Stsb. 
| 85 7 
49 ein. | Me N 9 Fässer leer —_ | 1 } 49) Saargemünd Elsass-Lothring. 
50 JK 2 1 Kiste gemalte Gypsfiguren— 33 | 50 Eger Bayerische Stsb. 
IS 4 Reklameplakate 
51 { p IS \ 13921 1 Pack für Französ. Cham- 3,5 | 51lElberfeld -Steinb.| K. E.-D. Elberfeld 
x pagner 
52 JWM 3176 1 Korb Wein — | 97 |5 Leutzsch K. E.-D. Erfurt 
53 KS 8724/5 1 Kiste Kräuter 120,5 | 53 Hambur R K. E.-D. Altona 
54 L 4680/82 | 3| Kisten | leer 1% 54 | E men Eye } Sächsische Stsb. 
55 LED 9 1 Ballen Man — | 101 551 Mariembourg “ and Central Belge | 
56 LH 3 1 Pack opfensäcke —_ 8 156 Allenstein E.-D. Bromberg 
57 LL 7983 1 Kiste oh irglocken _ 6 | 57 Würzburg B erische Stsb. 
58 M 3328 1 Fass Branntwein — 118 | 58 Berlin P. RK. BD: Magdeburg, 
59| MB — 1| Schachtel | Käse _ 15 | 59 Hamburg K. E.-D. Altona 
60) MB 9 Stück Bock u. Bank — 8 | 60 Kiel a 
61 M’CB 515 1 Kiste ? h i Akeet — ? 61 nn Bar o. | 
< \ eere Glastlaschen ber-Langen- r . 
62 MG 3935 1 ” 2. Dee ereirker 55 2 elen } K. E.-D. Berlin | | 
68 MJ 5 1 See { a \ 2 | Danzig K. E.-D. Bromberg | | 
64 | | 15752/3 2 Pack Piassavabesen - 17, 64 „ 5 
65 OÖ gelb _ 1 7 Essenschieber — 6,5 | 65 Pirna Sächsische Stsb. 
66 PD 5962 1 Kollo hölzerne Löffel — | 3466 Anvers Bs. Grand Central Belge 
67 PP Fr ı| Packet ? —_ 921867 Hamont % 
68 R 74 1 Kübel leer — 4 | 68|BreslauMärk.Bhf.| K. E.-D. Berlin 
69 R 1568 1 Kiste ? —| 272809 Fürth Bayerische Stsb. 
70 R 1 1 Fass ? — | 34 |70| Leipzig M. |K. E.-D. Magdeburg 
71 R _ 1 Pack Ofentheile — 4 |71| Scheibenberg Sächsische Stsb. Sn 
52 2 ar Rs 1 . Schuppen- 
72 R { 55 } 2 Kisten neue Möbeln 140,5 | 72 ne K. E.-D. Hannover revision. 
73 RA 100 1 Kiste leer — | 20 re : / zn Hessische Ludwigsb.|Frankfurt a/M. 
74 RA 1 5 leere Blechbüchsen — | 12 |74 Hannover N. |K. E.-D. Hannover ee Movar. 
75 RK 225 1 leer — | ı7 | 75 Elberfeld -Steinb.| K. E.-D. Elberfeld signger: j 
76 RS 5 1 & Teigwaaren _ 6 | 7% Karlsruhe Badische Stsb. Haslach 
u Karlsruhe. 
77 RW 36 1 { Ketrol: } leer —| — [7 Hittfeld K. E.-D.. Hannover (ER Strecke 
Horst Kg 
8121 1 Fass leer 8 m. urt a/M., 
78 S&C | 8353 1 ” leer 2) 78 nu. Hessische Ludwigsb. ek aM 
9003 1 „ leer = 8 y 2 £ Lauban- er 
Frankf. a/M. 
79 30, } 193 1 Korb [ eis." Haken A } 64 | 79 Leinhausen K. E.-D. Hannover an 
80 DIE, 5088 1 Fass leer — | 27 | 80) Schöningen |K.E.-D. Magdeburg! 
81 SERIE 1600 il Kübel leer — | 82 | 81ljElberfeld -Steinb.| K. E.-D. Elberfeld 
82 SS — 6 — Weidenkörbe | 2 | Metz Elsass-Lothring. 
83 S. S.”& Cie. 7041 1 Sack Maronen — | 2 |8 Hochfelden ei 
34 sT 195 1 Kiste leer BL. y 5 | 84 Opladen K. E.-D. Elberfeld De 
1 E= rosseBleckkanne, leer a chuppen- 
85 St 109 1 = leine Blechkanne, a 8 Buxtehude K. E.-D. Hannover | FIR urn Qu a 
86 St C 1 1 Fass leer — 7 |86 Stettin K. E.-D. Berlin 
37 SW 3354 1 Pack 20 |87) Holzminden |K. E.-D. Magdeburg 
Areas Ofontheil | 
88 T roth _ 1 _ (Rumpf ih) Rohr- 13 881 Allenstein K. E.-D. Bromberg 
“ ansatz s 
89 HK 3878 1 Fass leer — 1718 K. E.-D. Elberfeld 


Bo -Steinb. 


= OT 


| | 


: i fe Art der Ge- | «& 
z nf Besgrarung | S Ver- Inhalt wicht | & 
. N »k . 
& Marke Nr. | a nn kg & 
A der Güter 4 
90 N 513 | 1 Kiste Nägel — | 39 | 90 
The | 
91 ©“ 650 | 1 » Spielwaaren — | 130 | 91 
ES | 
92 UF 198 | ı Sack Mandeln — |, 94 1,92 
93 W Dale Pack Gewindeschneider — | 12 | 93 
94 W An Fass | Heringe oder Gurken | 12 | 94 
B. Güter m. Adr. bez.: 
5 Auehnie pe _ gusseiserne Röhren 119 | % 
96 Barmen [ 5 } | 2) Kisten leer — (7327796 
5 Berlin ı288 | ı|' Kiste |eiserne Ventile —| 41 |97 
MH 
% Breslau Er Sa 4 — Wagendecken = ? 98 
r Cluss & Co. | 5029 1| Bierfass 20 
4 el 584 1 Fr \ 25 an 
9 eer —_ 
| Lip stadt 7502 1 ” 20 
chrö 363 1 A 10 
100 H. Gierhan = 2 Körbe leer —_ 3 1100 
101 Fr. Giesmann _ 1 Sack Kartoffeln — | 45 1101 
102 CH P 4423 \ _ 1 Kiste leere Flaschen — | 44 1102 
{ ambure 
| ner 
103 : | _ 1 Bund Quadrateisen — |! 57 |103 
Schiiß- 
104 führer —_ 1 Kiste 2 ? 1104 
F. Knitter 
105 Köln 77 1 _ Wagendecke — | 82 [105 
106 eite 22 1/| Packet ? — | — [106 
107 | EN — 1 — gusseisernes Oelfass 2 |107 
108 | E Had } en 1| Sack |Mais (Feese) | 50 lies 
109 Pachorr 16408 1 Fass leer —2 702021109 
rau 
110 Bateischek] — 1| Koffer Kleidung E65 
Fraustadt 
| res 
ehm = E * 
111 | Falken- B — it Kiste ? 32 |111 
ug- u Y A 
112 mai ann B 50 1 ‚ hölzern. Waschwanne 7 |112 
orino 
113 Boring- | 6199 1 Fass leer Zu le He0ia 
Seerie 
114 Vanderhult _ 1| Packet | Blutegeln _ 4,5 1114 
C.!Güter m. Numm.bez.: 
115 weiss 1 1 - usseis. Ofenthür — 3,5 1115 
116 _ 2 3 — isenplatten — 9 1116 
117 —_ 45 1 verzinktes Eisenrohr | 16 [117 
118 oo 148 1 Pack Ofentheile _ 1,5 1118 
119 = 895 | ıl Fass |leer =. 21921119 
120 1079 1 —_ Vorhängeschloss — | — 120 
121 _ 2688 1 Korb Küchengeschirr — ı 30 [121 
122 \ 2889 2 Stück Ueberfässer 52 1122 
123, _ 7845 1| Kiste leer — | 15 |188 
| 18110 
124 _ \ (oe | 1 Fass leer, 80,6 1 — | 22 |124 
hofen)| 
D. Güter m, Zeich. vers.: 
125| rother Strich _ 1 _ gusseiserner Rost — 2 1125 
126,weisser Strich — 2, Bunde | Blechthüren — ı 19,51126F 


Bemerkungen 


Lagerort 
——- (insbesondere 
Name a Ran 
Station ufklä 
der Bahn ne könne). 
München C. B. | Bayerische Stsb. [Nüraberg C.- 
| München C.B. 
‚ bezettelt. 
Hamburg K. E.-D. Altona | 
Metz | Elsass-Lothri ing. 
Hamburg K. | K.E.-D. Altona 
Berlin u | 
Augsburg Bayerische Stsb. 
Barmen-Unterb. | K. E.-D. Elberfeld | 
Berlin B. L. K. E.-D. Altona 
Trebbin K. E.-D. Erfurt | 
München OÖ. B. | Bayerische Stsb. 
Schwerin |Meckl. Friedr. Frzb. 
Berlin Ostbhf. |K. E.-D. Bromberg | 
Hamburg K. E.-D. Altona 
| 
Spalt Bayerische Stsb. | 
Kiel K. E.-D. Altona | 
Würzburg | Bayerische Stsb. 
Hamont Grand Central Belge, 
Opladen K. E.-D. Elberfeld 
Bremerhafen b. Schuppen- 
{ Draibkrirk } K. E.-D. Hannover X revision. 
Hagen K. E.-D. Elberfeld 
Fraustadt K. E.-D. Breslau 
Schwandorf Bayerische Stsb. 
Stettin K. E.-D. Berlin 
München C. B. | Bayerische Stsb. 
Louvain Grand Central Belge 
| 
Eickeloh |K.E,-D. Hannover, fe: Dog ang 

Breslau O. S K. E.-D. Breslau 118 cm brei 
Warburg K. E.-D. Elberfeld 

Scheibenber Sächsische Stsb. 

Be N } » | trägt 1 Plom- 
Ingolstadt Bayerische Stsb. | at 10 
Bamber a, = 

Diedenhofen Elsass- Lothring. yo Sera. = 

{ De h Sächsische Stsb. | 
Osthofen Hessische Ludwigsb. 
Stettin K. E.-D. Berlin 
bei der Bo- 
Breslau, O. S. K. E.-D. Breslau denrevision 
X vorgef. 


| Art der 


ei r | 
E Bezeichnun = Ge- Lagerort Bemerkungen 
zZ ö & | S Ver- Inhalt wicht 2 - insbesondere 
s r . k | s etwaige Merk- 
$ oh, Marke | Nr. ||| packung kg & Station Name male, welche zur 
A| demächhtieor | der Bahn dienen können). 
7 | 
| | | gebogene Eisen- | 
127'weisser Strich — 1 — | 3 127, Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg 
| | itzt ist hr 
128, ae) 1 1 Sack Kartoffeln — | 8 |123 Laurahütte K. E.-D. Breslau 
129 / (weiss) er 1 - eis. tössel — | 10 [129] Grimmenthal K. E.-D. Erfurt | 
130 0 / (weiss) | — 1| Kollo { a ra Y 9 1130| Neudietendorf 2 
13112. weiss// Zr 1| Karton Eisenwaare — | - 0,5131 Brüel Meckl. Friedr. Frzb. 
wel 4 4 37 | ı| Fass | Wein — 61 182? Cöthen |K. E.-D. Magdeburg 
133 x 0 2 _ Blechrohre — | 7 1183 Soltau K. E.-D. Hannover 
134| weiss X 382 1 — Ofenplatte — | 2,5134 Herford „ een en 
1 | O 8760 1 Kiste leer — | 20 1135| Neudietendorf K. E.-D. Erfurt 
; 
1 | SESS 5051 1 Cigarren — | 21,5]186 Göttingen K. E.-D. Hannover oe 
1 /\ 23264 1 H leer ze, 2201197 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
138 | % B 27933 1 Sack Nüsse — | 47 1138 Siegen ” 
139 | VEN 1031 1 Kb. Emballagen — 724281139 Nee ) Hessische Ludwigsb. 
| stb. 
, Iserlohn- 
140 K 9618 | ı| Kiste | leer | 3 ee) F | Frankfurt 
Er u. Mainz. 
| E.GüterohneBezeichn.: 
141 1 { Kollo ' : } 
— a: in.Stroh ebende Bäume — | 27 1141| Berlin Ostb. |K. E.-D. Bromberg 
142 a — 4 Pack Bettfüsse — | 2021149 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
143 > _ 1 Bl. Bindfaden 86 1143 Salzuflen K. E.-D. Hannover 
144 an — 1 T aelanuech Ben tig ge- 12 1144 Sagan K. E.-D. Berlin 
145 en — 1|l Bund 12 runde Bleche — | 10 1145| Grimmenthal K. E.-D. Erfurt 
146 — glas: 1 „ Budenstangen — | 25 1146Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 
147 en — 1 Korb Bückinge — | 24 1147| Wermelskirchen | K. E.-D. Elberfeld 
148 en — 1 Butte leer — ? [148 Kiel K. E.-D. Altona 
149 — E= 2 Stück Drehkurbeln — 1,5 1149| Kreuzburg O. S.| K. E.-D. Breslau 
150 — = 1 Bund Eisen — 12.591150 Er 2 un Hessische Ludwigsb. 
151 _ = 4| Stangen | Eisen — | sl Markirch Elsass-Lothring. 
152 — —_ 2| Bunde | Eisen — 7 182152 Hamburg K. E.-D. Altona |, in Königs- 
153 — _ 1 Tafel Eisenblech — | 16 1153| Gross-Umstadt |HessischeLudwigsb. | hütte im 
154 _ — 1 — on ar nl Zealee Breslau 0.38; K. E.-D. Breslau Mas 3115 
Eisenrohr mit Mes- e u vor- 
155 Ts oliaafıe U On \\ 2 i85l Berlin Stett. B.| K. B.-D. Berlin a 
156 _ — 1 Sack Feigen — | 831 1156 Bremen K. E.-D. Hannover er: 
1 _ Feldschmiede _ 
157 = 3 a E — |ıs7| Berlin L.B. | K. E-D. Altona 
| 1 —_ Blecheimer — | 
158 — — | ı| Ballen Flanell-Hemdenstoff 82 158|Elberfeld-Steinb.| K. E.-D. Elberfeld 
159 — —...|.1 _ Gartenscheere — 2 159 Lissa K. E.-D. Breslau 
160 _ a = 4 ren —Z el ae. Sr E.-D. Hana 
161 _ ze un Stüc asrohr _ 2 g 161 Amorbac ayerische Sts : 
162 —_ | _ Gussplättchen — 162 Mannheim Badische Stsb. sea 
168 = — le Sack Hafer — rn ‚163 Golzow K. E.-D. Bromberg ; 
164 _ — 1 Kollo Au — | — |/164| München C. B. | Bayerische Stsb. 
as (gerippte 3 
165 _ = 7 Pack B im jasah ‚geripp \ 70 1165| Nürnberg C. B. „ | 
166 _ — 5 Paar ee ni \ — 1166| Osnabrück K. E.-D. Hannover 
167 = _ 1 { 5 ana Hut, Handschuh usw.| 2 1167| Berlin Stett. B. K. E.-D. Berlin 
168 — — 1 Sack Kartoffeln u. Kleider, 50 1168| Breslau O. 8. K. E.-D. Breslau 
169 _ _ 1 5 Kartoffeln 60 1169| Berlin L. B K. E.-D. Altona 
170 _ — 1 N Kartoffeln — | 45 :|170 5 % 
171 =: _ 1 _ gusseis. Kasten —| 72 17 Altona ” 
Kinderstuhl, neu, See 
172 _ —_ 1 — | mit brauner Oel- 11 1172| Hannover N. K. E.-D. Hannover { = aiatonn 
U farbe angestr. | | 


= Bezeichnun |@| Art der | Ge- | x Lagerort 
z Be S Den | Inhalt wicht # .— 
© ke Nr. | ac un | © Y ” y) 
2 Mar N N NE Bin, p 5 ET kg 8 Siukien Name 
„4 der Güter „4 der Bahn 
173 — —_ 1 Koffer Kleider — | 30 1173| Meinerzhagen | K. E.-D. Elberfeld 
174 — — 1 Korb leer — 7 1174 Detmold K. E.-D. Hannover | 
175 Er — 1| 2 leer _ ala Gemünden Bayerische Stsb. 
176 =: — 1 Kollo Ladebrücke — | 22 1176| horn K. E.-D. Bromberg 
177 — _ 1| Partie steinerne Krüge — | 150 [177] Augsburg Bayerische Stsb. 
| | | Laschen für Feld- | 
178 — %5| Stück bahnen 28 cm lang, 15 178 Oelde K. E.-D. Hannover 
| | | 4 cm breit 
179 — — 1 = hölzerne Leiter — 35 1179 Metz ae Lütheng: 
180 — — 9 — lange Leinen — | — [1801 Nürnberg ©. B. | Bayerische Stsb. 
181) en Dr 9 ko | schmiedeeis. 3 ısı 
| | Maschinenth. y ü 
182 n — 2 Pack Nägel — 2 21182 Cottbus K. E.-D. Berlin 
183 — —_ 1 ” Nessel — 15 1838| Strassburg Elsass-Lothring. 
| zusammengeklapp- | 
184 u — 1| — | tes Notenpult aus 1 1184  Braunsberg K. E.-D. Bromberg 
| ı| Eisen (gelb lackirt) | 
185 — _ | 1 Kollo Ofenringe _ 7 185 Cottbus K. E.-D. Berlin 
| 3 — ncolrs _ 
| 6 —_ üren —_ ‘ 2 z 
186 — — \ 1 Ei Diettaisen =) — 211856 Schleswig K. E.-D. Altona 
| | Man Bügeleisen Le 
187 —_ — 1 Fass Petroleum 170187 Kempten Bayerische Stsb. 
188 —_ 1| Ball ar: Sanzg } 9 1883| Paderborn K. E.-D. Hannover 
a (Rosenstämme) Ace 
189 — — 4 _ eis. Platten —= 19189 Chorin K. E.-D. Berlin 
190 — _ 1 _ Quadrateisen = :|12.25.71190 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
191 — — 1 — eis. Rad _ 3 191 Prenzlau K. E.-D. Berlin 
192) _ = 1| Reisekorb | ? — | 47 1192 Spandau K. E.-D. Altona 
193 — — 1 — Riemenscheibe — | — 1193 Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 
194, = = 1 Kollo 2 Rohrstühle — 9 194 Sineände K. E.-D. Berlin 
195 — —_ 5| Stückchen | Rosteisen = 7 19 Roding Bayerische Stsb. 
196 2: — 1 — Rosteisen ve har ı 196) Nürnberg C. B. 
197 — 1 == | 23,197 Luckenau K. E.-D. Erfurt 
198 — = 12 Säcke Samen 2 ? 1198 Eisenach x 
199 = 1 — Sackkarre 4451199 Ottmachau  K.E.-D. Breslau 
200 = — | 1] Sack |f 2 Bäche, 1 Homd u.) 50 og Berlin B.A. | K.E-D. Erfurt 
201 = = 2 —_ alte Säcke _ 1,5 201lBreslau Märk. B| K. E.-D. Berlin 
202 — = 1 Pack l. Säcke — 1 734 1202 Moringen K. E.-D. Hannover 
203 Fr: ZE 5 „ leere Säcke — | 62 |203 Gastuche Grand Central Belge 
204 = Er 2 Säcke neue leere Säcke — | 64 [204 Erding Bayerische Stsb. 
205 - —_ 1 — Schaukelpferd _ 6 1205 Beckum K. E.-D. Hannover 
206 .z — | 1| Kollo |6 eis. Schieber — | — [2061  Schlochau K. E.-D. Bromberg 
207 — — 1 Pack 5 Schippen = 5 1207| Breslau O. S. K. E.-D. Breslau 
208 ae . 14 —_ Schliesskeile - | — [2080| Gemünden Bayerische Stsb. 
eis. Schrauben, 
209 _ _ 1| kl. Pack |! ansch. zu Garen. | 1 209 Berlin Stett. B. K. E.-D. Berlin 
Rosetten 
210 - — 1 _ Schul-Wandtafel —ı — [2101 Breslau O. S. K. E.-D. Breslau 
211 1 Stück Schutzbrett —— 4 |21l Mülhausen Elsass-Lothring. 
212 —_ 1 Fass Theer — | 135 [212 Metz n 
213 _ — 1 Sack ansch. Thomasmehl 43 [213 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
214 _ 3 Bund Tonnenbänder — [7112 |214 Stettin K. E.-D. Berlin 
eis. Verbindungs- 
215 — — 4 = |ansen (Rundeisen) 19 1215| Berlin Ostbhf. |K. E.-D. Bromberg 
ungef. 6 m lang | 
216 _ _ 1 = Viehgitter — | ? 1216| Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
Vorlegeschloss zu 
217 — a a _ einem Eisenbahn- ? |217|Breslau Märk. B.| K. E.-D. Berlin 
| wagen 
| hölz. Bee mit ı| 
grauem Filz bezogen : en 
218 — ar 1 — E an beiden Enger } 1 218 Barth " 
eine eis. Welle | | 
219 _ — il -- Waschbutte — 2021421219 ne) HessischeLudwigsb. 
220 _ —_ 1 — neue Wassertrage — 3 [2201 Breslau O. S. K. E.-D. Breslau 
221 oo = 1 Kollo Zahnrad _ 2 1221| München C. B. | Bayerische Stsb. 
222 _ = 1 — Zinkeimer — 1 |222| Berlin Ostbhf. | K. E.-D. Bromberg 
223 _ —_ 1 Tafel Zinkblech — 4. |223 Iserlohn K. E.-D. Elberfel 
224 — — 2| Bund Zinkdraht — | — [2924| Nürnberg ©. B. | Bayerische Stsb. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 

Steinkohlen-Verkehr von Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin. Für 
die Beförderung von Steinkohlen, Koks 
und Brikets aus dem Waldenburger etc. 
Grubenreyier nach den Stationen der 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können). 


auf d.Strecke 
gef. 


in einem von 
Leipzig 
kommenden 

Eilgutwagen 
vorgef. 


| 
| 


beiderBoden- 
revision in 
Posen vorgef. 


| 
| 


\ 


in Ratibor bei 

der Bodenre- 
vision vorgef. 
b. Schuppen- 


revision. 


Neubaulinie Wriezen a/O.- Jädickendorf 
sowie nach Station Kunersdorf des dies- 
seitigen Bezirks kommen mit dem noch 
besonders bekannt zu machenden Tage 
der Betriebseröffnung der genannten 
Stationen direkte Frachtsätze zur Ein- 


führung. Näheres über dieselben ist bei 
denVersandstationen und dem Auskunfts- 
büreau auf dem hiesigen Stadtbahnhofe 
Alexanderplatz zu erfahren. 
Berlin, den 29. November 1892. (2392MG;) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach Wiürttem- 
berg. Mit Wirkung vom 15. Dezem- 
ber d. J, wird die Württembergische 
Station Künzelsau in den Ausnahmetarif 
vom 1. Juni 1891 für den obengenannten 
Verkehr (Kohlentarif Nr. 7) mit den um 
0,04 4 für 100 kg erhöhten Fracht- 
sätzen für Waldenburg bei Oehringen 
aufgenommen. 

Köln, den 7. Dezember 189. (2393) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Staatsbahn - Güterverkehr Hannover- 
Magdeburg. Am 1. Januar 1893 tritt zu 
dem Tarife für den vorbezeichneten 
Verkehr der Nachtrag 4 in Kraft. Der- 
selbe enthält den infolge der Einfüh- 
rung der Verkehrsordnung für die Eisen- 


bahnen Deutschlands erforderlich ge- 
wordenen -anderweiten Wortlaut der 


besonderen Bestimmungen sowie ver- 
schiedene, grösstentheils bereits früher 
veröffentlichte Aenderungen und Er- 
änzungen, ferner Entfernungen und 
Prachtehtel für die neu aufgenommene 
Station Zielitz des Direktionsbezirks 
Magdeburg und anderweite, theils er- 
höhte, jedoch erst vom 1. Februar 1893 
ab gültige Entfernungen für die Sta- 
tionen Eilsleben und Neuhaldensleben. 
Magdeburg, den 7. Dez. 1892. (2394) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Für Stärke, Stärkemehl und dergleichen 
in Ladungen von mindestens 10000 kg 
für den Frachtbrief und Wagen oder bei 
Frachtzahlung für dieses Mindestge- 
wicht für den Wagen von Wusterhausen 
nach Hamburg B., sowie nach Altona 
zur überseeischen Ausfuhr tritt am 
15. d. Mts. der ermässigte Frachtsatz 
von. 74 1% bezw. von 77 »s für 100 kg in 
Kraft. 

Altona, den 7. Dezember 1892. (2395) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 10. d. Mts. treten im 
Verkehre zwischen Alt- und Neugers- 
dorf und Wien (Oe. N. W. B.) direkte 
Frachtsätze des’ Ausnahmetarifs 11 (Eisen 
und Stahl etc.) in Kraft, die bei diesen 
Stationen zu erfahren sind. 

Dresden, den 7. Dezember 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2396) 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 2. Mit Gültigkeit vom 10. De- 
zember d. J. kommen Frachtsätze des 
Ausnahmetarifes Nr. 4 für Stamm- 
holz zur Einführung: 

Haar-Lugau . 1,40 „4 für 100 kg 
„ Zwickau . 1730100 
Zorneding-Lugau 1 AO 

“ -Zwickau. 1,32, „ 100 „ 
Dresden, am 7. Dezember 1892. (2397) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher Verbands - Güterverkehr. Am 
10. Dezember d. J. treten für die Beför- 
derung von Milch im Abonnement von 
Gräfenhainichen nach Leipzig I (Bayer. 
Bhf.) Frachtvergünstigungen in Kraft, 
über die bei den genannten beiden Sta- 
tionen Auskunft zu erhalten ist. 

Dresden, den 5. Dezember 1892. (2398) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


ee 


Nassau-Württemb. Güterverkehr. Vom | 
15. d. Mts. ab werden die Stationen 
Eningen unter Achalm, Honau, Pfullin- 
gen, Unterhausen und Künzelsau der 
Württembergischen Staatsbahn in den 
Gütertarif für vorbezeichneten Verkehr 
einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 8. Dez. 1892. (2399) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. | 


Staatsbahnverkehr Hannover- bezw. 
Oldenburg-Berlin. Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1893 tritt an Stelle und unter 
Aufhebung 
a) des Ausnahmetarifs 23 im Staats- 

bahnverkehr Hannover-Berlin, 

b) des Ausnahmetarifs 12 im Verkehr 
mit der Oldenburgischen Staats- 
eisenbahn 

ein neuer, erweiterter Ausnahmetarif 

für Braunkohlenbrikets, gültig bei 

gleichzeitiger Aufgabe von mindestens 

20000 kg von einem Versender und 

einer Versandstatioen nach einer 

Empfangsstation in Kraft. Näheres 

über den Umfang des Tarifs und die 

Höhe der Sätze ist bei den betheiligten 

Güter-Abfertigungsstellen und dem Aus- 

kunftsbüreau hier, Bahnhof Alexander- 

platz zu erfragen. | 

Berlin, im Dezember 1892. (2400MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

zugleich namens der betheilisten Ver- 


| 


Herausgabe. 
Ergänzungen und Berichtigungen in der 
Hauptsache die infolge der Einführung 
des neuen Eisenbahn-Gütertarifs, Theil I, 
bezw. der Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands erforderlichen 
Aenderungen, sowie die Einführung eines 
Ausnahmetarifs für getrocknete Malz- 
treber von Kulmbach und München nach 
Anklam und Angermünde und eines Aus- 
nahmetarifs für Packpapier von Gottes- 
zell nach Bromberg, Danzig, Königs- 
berg i/Pr., Stettin. 
Soweit durch diesen Nachtrag Er- 
höhungen eintreten. bleiben die bisheri- 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Eisenbahn- 
Wagenthür- 
Schlösser 
in allen Sorten, 


Bi“ genau nach 
Eolen, Zeichnung, 
Le) aus bestem 

Schmiedeeisen, 
Federn 


aus Ia Stahl 

liefern billigst 
%Zippmann 
&” Furtlimann, 
% Düsseldorf. 


F. F. A. Schulze, Berlin N. 28, Fehrbellinerstr. 47/48. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. j 
Verantwortlicher Redaeteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


gen Frachtsätze noch bis zum 1. April 
1893 in Kraft. 
Berlin, den 6. Dezember 1892. (2401MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


2. Verdingungen. 
Ausschreibung von Betriebsmateria- 
lien. Die Lieferung der im Jahre 1. April 
1593/94 erforderlichen Betriebsmateria- 
lien und zwar: 


Gruppe I: rvraffınirtes und rohes 
Rüböl, Mineralschmieröl, Putzöl, Braun- 
kohlentheeröl (Gasöl), Amerikanisches 


Petroleum, Rindstalg, 

Gruppe II: Stearinlichte, Seife, Gra- 
»hit, Stärkegummi (Dextrin), Chlorkalk, 
Desinfektionspulver, gereinigte Carbol- 
säure, Zündhölzer, Weizenstärke, 

Gruppe III: Gewichts- und Plom- 
birschnur, Bindestränge, Bindfaden, 
Glascylinder, Glimmereylinder, Lampen- 
glocken, gläserne Petroleumbehälter, 
Banddochte, wollene und baumwollene 
Fadendochte, Dochte für Blitzlampen, 
Strauch- und Piassavabesen, grobe Lein- 
wand, Werg, Putzwolle, Fackeln, Plom- 
ben, feine weissleinene und grauleinene 
Handtücher, 


u en 


Gruppe IV: Batterie-Stand-, Ein- 
satz- und Ballongläser, Kupfervitriol, 
Bittersalz, Papierscheiben, gelochtes 


Papier, Isolatoren, Zinkeylinder, Kupfer- 
‚ole, verzinkter Telegraphen-Leitungs- 
draht, Kupferdraht, eiserne Spannkon- 
sole und blaue Apparatfarbe 
soll verdungen werden. Termin: 3. Jan. 
1898 Vormittags 11 Uhr im unter- 7 
zeichneten Büreau Brüderstrasse 36, an 
welches die Angebote versiegelt und 
postfrei mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Betriebsmaterialien 
einzusenden sind. Lieferungsbedingun- 
gen und Angebotstabellen liegen im 
unterzeichneten Büreau zur Einsicht 
aus, können auch von demselben gegen 
Einsendung von 50 „$ baar oder in 
Briefmarken zu 10 3 für jede Gruppe 
postpflichtig bezogen werden. In den 
Anträgen ist die Gruppe zu bezeichnen, 
für welche die Bedingungen verlangt 
werden. Zuschlagsfrist: 4 Wochen nach 
dem Termine. 
Breslau, den 5. Dezember 189. 
Materialienbüreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(2402) 


Eisenbahnwagenschieber 


D. BR. Patent angem. 
Vorzüge: Grösstmögliche Kraftüber- 
tragung. auf das Rad. Geringes Gewicht. 
Leichte Handhabung. 
Preis 75 Mark ab Aachen. 
N. Schmetz, Ingenieur in Aachen. 


Vertreter gesucht. Wiederverkäufer 
Rabatt. Licenzen werden abgegeben. 


_ Teak- und Eichenholz. 


Grosse Einfuhr von prima Qualität 
Teakbalken und Amerikanischen Eichen, 
sehr geeignet für Wagen- und Schiffbau 
usw. gegen ungemein billige Preise 
offerirt 


“ 


u 
" 


N" 96. 


Bezugsbedingungen: 


1832. 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich %& Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 2 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr.'132 hier W,) 

einzusenden. 


"a. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 380 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.„BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 14. Dezember 1892. 


Dieser Nummer liegen die 4. und 5. Bogen (8. 49—80) des neuen Vereins-Betriebs-Reglements bei. 


Inhalt: 


Frachtverkehr zu errichtenden 
Centralamt. 

Einheitszeit. 

Signalordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands. 


Die neue Deutsche Verkehrs- 
| ordnung u. das neue Oesterr.- | 


Ungarische Eisenbahn - Be- 
triebsreglement. | 


95 Jahre Staatsbahnbetrieb in 


Dänemark. (Schluss.) Betriebseröffnungen. { 
R E a Eröffnungen und Erweiterung 
Vereinsmittheilungen: der Abfertigungsbefugnisse von 
Vereins-Kilometerzeiger. | Stationen. 
Vereins - Güterwagenpark - Ver- Projekte: 
zeichnisse. Löwenberg-Wittstock. 
Rundschreiben. 


Löwenberg-Hirschberg. 
Jena-Bürgel. 
Bayerische Staatseisenbahnen. 
Mecklenburgische Bahnen. 
Berlin-Hamburg. 


Aus dem Deutschen Reich: 
Verkehr mit dem nach dem 
Berner Uebereinkommen über | 
den internationalen Eisenbahn- | 


SS ae ZA u 


ini RE 


nee 


Wie das Internationale Uebereinkommen über den 


stehenden innerstaatlichen Betriebsreglements des Deut- 
schen Reichs und der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie 
umzugestalten. Es geschah solches zunächst um die wünschens- 
werthe Uebereinstimmung der Normen für den inneren und 
den internationalen Güterverkehr herzustellen bezw. aufrecht 
zu erhalten und kamen also hierbei zunächst nur die auf den 
‚Güterverkehr sich beziehenden Bestimmungen in Frage. Die 
Umarbeitung der Reglements wurde aber auf die den Verkehr 
von Personen, Gepäck und Leichen betreffenden Bestimmungen 
ausgedehnt, da diese an zustehender Stelle als verbesserungs- 
bedürftig angesehen wurden. 

In derselben Weise wie im Jahre 1874 die z. Zt. gültigen, 
am ]. Januar 1893 ausser Kraft tretenden Betriebsreglements 
infolge einer Vereinbarung zwischen den Reichsbehörden 
Deutschlands und Oesterreich-Ungarns zustande kamen!), in 


1) Die Eisenbahn -Betriebsreglements von 1874 ent- 
halten (mit wenigen Abänderungen) vom Verein Deutscher 
3 Eisenbahnverwaltungen vorgeschlagene Bestimmungen, welche 
im wesentlichen aus den für den Verein Deutscher Eisenbahn- 


7 


 Betriebsreglement. 


reglements und aller internationalen Gütertarife veranlasst | 
hat, so gab dasselbe bekanntlich auch Anlass dazu, die be- 


Flister’s Kalender für Eisenbahn- 
Betriebs- und Verkehrsbeamte 
des Deutschen Reiehs für 1893. 


Verschiedenes: 
Kosten desManchester-Seekanals. 


Neue Verbindungsbahn zwischen 
Preussen und Belgien. 


Berlin-Vlissingen. 
Augsburger Strassenbahn. 
Telegraphenverkehr in 1891. 


Die Hafen-, Kanal- und Bahnbau- 
Gesellschaft mit beschränkter 
Haftpflicht in Berlin. 


Personalnachrichten: 
Preussische Staatseisenbahnen. 


Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Eröffnung von Strecken. 
9. Güterverkehr. 
3. Personen- und Gepäckverkehr. 
4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
5. Verdingungen. 


| Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Bücherschau: 
Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands. 
Engelmann’s Kalender für Eisen- 
bahnbeamte des Deutschen 
Reiches für 1893, 


EN 


Die neue Deutsche Verkehrsordnung und das neue Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahn- 


EIIEEL 


Eisen- | derselben Weise sind die neuen Eisenbahn-Betriebsreglements, 
bahn-Frachtverkehr eine Umarbeitung des Vereins-Betriebs- | 


Verkehrsordnung in Deutschland genannt?), erfreulicher Weise 
aus gemeinsamen Berathungen der Vertreter dieser Staaten 
hervorgegangen. Die bisherige Gleichheit des ‘ Eisenbahn- 
Frachtrechts für den internen Verkehr für die genannten 
Staaten ist hierdurch möglichst aufrecht erhalten worden. 

In betreff der gesetzlichen Einführung dieser Reglements 
ist man in Oesterreich und Ungarn aber insofern anders als 


verwaltungen geltenden Personen- und Güterreglements (deren 
Geschichte bis zu den Jahren 1847 und 1850 zurückreicht) ent- 
nommen sind. Diese Grundnormen sind auch in das Deutsche 
Handelsgesetzbuch und nach vielfachen Umarbeitungen des 
Vereins-Betriebsreglements aus demselben in das Betriebs- 
reglement des Norddeutschen Bundes und später des Deutschen 
Reichs übergegangen. 

2) Die erfolgte Aenderung des bisherigen Titels erscheint 
insofern nicht unbedenklich, als sie wenigstens in der ersten 
Zeit vielfach zu Verwechselung der „Verkehrsordnung“ 
mit der sogen. Betriebs ordnung (dem bisherigen Bahn- 

olizei-Reglement) führen wird. Da für Oesterreich-Ungarn und 
für den Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen die bisherige 
Bezeichnung „Betriebsreglement“ beibehalten werden musste, 
wäre es im Interesse der Betheiligten, sowohl der Eisenbahn- 
beamten wie des Publikums wünschenswerth gewesen, dass 
man von einer Aenderung des Titels Abstand genommen 


, hätte, 


- 974 


in Deutschland vorgegangen, als dort durch Gesetz (Oester- 
reichisches Gesetz vom 25. Oktober d. J.) unter Mitwirkung 
des Reichsraths die Regierung ermächtigt wurde, im Verord- 
nungswege Abänderungen des Eisenbahn-Betriebsreglements 
für jene Gütertransporte, auf welche das Internationale Ueber- 
einkommen keine Anwendung findet, mit absoluter Wirksam- 
keit und Gesetzeskraft auch da vorzunehmen, wo es von den 
Vorschriften des vorläufig unveränderten Handelsgesetzbuchs 
abweicht; die Deutsche Verkehrsordnung vom 15. Novem- 
ber d. J. ist dagegen vom Deutschen Bundesrath ohne Mit- 
wirkung des Reichstags auf Grund des Art. 45?) der 
Reichsverfassung im Verordnungswege, aber unter Veröffent- 
lichung im Reichsgesetzblatt publizirt worden. 

Man hat daher Abstand davon nehmen müssen in der 
Deutschen „Verkehrsordnung“ Bestimmungen, welche das 
Deutsche Handelsgesetzbuch als absolut gültig bezeichnet 
hat, abzuändern, während solches in dem Oesterreichischen 
Betriebsreglement unbedenklich geschehen konnte.®) 

Was die äussere Form des neuen Betriebsreglements 
(Verkehrsordnung) anlangt, so unterscheidet sich dieselbe von 
der bisherigen zunächst dadurch, dass der II. Abschnitt des 
alten Reglements, welcher von Personen, Reisegepäck, Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren handelt, in mehrere selbst- 
ständige Abschnitte zerlegt worden ist, wobei jedoch die Be- 
stimmungen (d), betreffend Beförderung von FEquipagen und 
anderen Fahrzeugen, theils dem über Gepäck (siehe $$ 30 und 
33), theils dem über Güterbeförderung einverleibt wurden, 
während ein ganz neuer Abschnitt (V) über Beförderung von 
Expressgut beigefügt worden ist. 

Das neue Reglement (Verkehrsordnung) hat infolge dessen 
(statt TV) IX Abschnitte (mit 91 Paragraphen statt bisher 
70) nämlich: 

I. Eingangsbestimmungen. 


II. Allgemeine Bestimmungen (SS 1—9). 
III. Beförderung von Personen 83 10—29). 
IV. Beförderung von Reisegepäck (83 30—38). 
V. Beförderung von Expressgut (SS 39—41). 
VI. Beförderung von Leichen N 42—43). 
VII. Beförderung von lebenden Thieren (SS 44—48\. 
VIII. Beförderung von Gütern ($$ 49—91). 
IX. Schlussbestimmungen. 
Neben dieser neuen Gruppirung der Hauptabschnitte 


fallen die vielen Aenderungen in der Anordnung der Para- 
graphen bezw. in der Reihenfolge der Bestimmungen, nament- 
lich in dem Abschnitte über Beförderung von Personen, Reise- 
gepäck, Leichen usw. auf; im Abschnitt VIII ist die Reihen- 
folge der Bestimmungen des internationalen Uebereinkommens 
möglichst eingehalten. 

Ueberall tritt das Bestreben nach präziserer, klarer Fas- 
sung der Bestimmungen und Vermeidung von Fremdwörtern 
hervor. Doch ist man erfreulicher Weise in letzterer Beziehung 
nieht so weit gegangen, die zahlreichen im Eisenbahnverkehr 
eingebürgerten Fremdwörter, welche einen technischen Begriff 
kurz bezeichnen (wie Kontrole, Deklaration des Interesse, 
Expeditions- und Transportfrist, Expressgut, Tarif, Trans- 
port usw.) zu verdeutschen und sind insbesondere alle aus dem 
Internationalen Uebereinkommen stammenden Bestimmungen 
im Wortlaut übernommen worden. 

Was den sachlichen Inhalt anlangt, so beschränken 


3) Die betreffende Stelle des Art. 45 eit. lautet: Dasselbe 
(das Erch wird namentlich dahin wirken: 1. dass baldigst 
auf allen Deutschen Eisenbahnen übereinstimmende Betriebs- 
reglements eingeführt werden. 


4) So z. B. konnte in der Deutschen Verkehrsordnung mit 
Rücksicht auf die Bestimmungen der Art. 386 und 408 Abs. 3 
des Deutschen Handelsgesetzbuchs der $ 91 der Deutschen 
Verkehrsordnung, betreffend die ME rue nicht entsprechend 
dem Uebereinkommen Art.45 geregelt werden, während solches 
in $ 91 des Oesterreichischen Betriebsreglements geschehen 
ist. Aus demselben Grunde musste in 80 der Deutschen 
Verkehrsordnung für die Höhe des Schadensersatzes bei Ver- 
lust des Gutes der gemeine Werth desselben am Orte der Ab- 
EN TERE (statt dem am Versandorte) als Norm beibehalten 
werden. 


| 


wir uns darauf, folgende Aenderungen des bisherigen Betriebs- 
reglements hervorzuheben: 

Nach den Eingangsbestimmungen können nur 
ergänzende Bestimmungen zur Verkehrsordnung seitens 
der Eisenbahnverwaltungen mit Genehmigung der Landes- 
Aufsichtsbehörden erlassen werden. Abweichende Be- 
stimmungen (auch wenn solche für das Publikum günstiger) 
sind nur für Bahnen untergeordneter Bedeutung und bei eigen- 
artigen Betriebsverhältnissen einer Bahn zulässig, während 
nach dem bisherigen ‚Reglement überhaupt ergänzende Be- 
stimmungen, welche dem Publikum günstigere Bedingungen 
gewähren, in allen Fällen zulässig waren. 

Von den Allgemeinen Bestimmungen ist $7 
von besonderer Bedeutung, welcher für die Deutschen wie 
für die Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen neben Ver- 
öffentlichung der Tarife vorschreibt, dass Tarif- 
erhöhungen oder sonstige Erschwerungen der Transport- 
bedingungen nicht vor Ablauf von 6 Wochen nach ihrer Ver- 
öffentlichung in Kraft treten. 

Die Deutsche Verkehrsordnung untersagt ausser- 
dem noch besonders „als verboten und nichtig“ jede Preis- 
ermässigung oder sonstige Begünstigung gegenüber den 
veröffentlichten Tarifen, entsprechend Art. 11 des Berner Ueber- 
einkommens für den internationalen Verkehr.) 

Nur Begünstigung von Transporten für milde und für 
öffentliche Zwecke, sowie solche im dienstlichen Interesse der 
Eisenbahnen, sind mit Genehmigung der Landes - Aufsichts- 
behörde zulässig. ($ 7 Abs. 3.) 

In dem Abschnitt III (Beförderung von Personen) sind, 
abgesehen von verschiedenen Verbesserungen für den Reise- 
verkehr, viele Bestimmungen präziser gefasst, und hierdurch 
mancher Zweifel der Reisenden darüber, wozu sie berechtigt 
oder verpflichtet sind, beseitigt worden.s) 


5) Die betreffende Bestimmung des Internationalen Ueber- 
einkommens (Art. 11 und Schlussprotokoll II) lauten: 

Jedes Privatübereinkommen, wodurch einem oder mehreren 
Absendern eine Preisermässigung gegenüber den Tarifen ge- 
währt werden soll, ist verboten und nichtig. Dagegen sind 
Tarifermässigungen erlaubt, welche gehörig veröffentlicht sind 
und unter Erfüllung der gleichen Bedingungen jedermann in 
gleicher Weise zu gute kommen. 

Schlussprotokoll II: In betreff des Art. 11 erklären die 
unterzeichneten Bevollmächtigten, dass sie keine Verpflichtung 
eingehen können, welche die Freiheit ihrer Staaten in der 
Regelung ihres internen Eisenbahnverkehrs beschränken würde. 
Sie konstatiren übrigens, dass diese Regelung zur Zeit mit den 
im Art. 11 des Uebereinkommens festgestellten Grundsätzen 
sich im Einklang befinde und betrachten es als wünschens- 
werth, dass dieser Einklang erhalten bleibe. — Für Preussen | 
ist diese Rechtsnorm bekanntlich bereits durch das Eisenbahn- 
gesetz vom 3. November 1838 festgestellt. 

6) So ist unter anderem der Umtausch von Fahrkarten 
gegen solche einer anderen Wagenklasse oder nach einer an- 
deren Station erleichtert ($ 14), die Befugniss zum Aufenthalt 
in den Warteräumen für die mit durchgehenden Fahrkarten 
versehenen Reisenden erweitert (S 15), der Verkauf von Fahr- 
karten für bestimmte Plätze in Zügen mit besonderen Einrich- 
tungen und für besonders ausgestattete Wagen erlaubt, auch 
den Reisenden gestattet, beim Einsteigen für sich und mit- 
reisende Angehörige je einen Platz zu belegen ($ 17). In den 
Nichtraucher- und in den Frauenabtheilungen ist das Rauchen 
selbst mit Zustimmung der Mitreisenden nicht gestattet. Auch 
dürfen solche Abtheilungen nicht mit brennenden Cigarren oder 
Pfeifen betreten werden ($ 18 Abs. 3). Die bisherige Bestim- 
mung über die Erhebung eines Zuschlags zum Fahrpreis für 
den Fall, dass ein Reisender dem Schaffner oder Zugführer 
unaufgefordert meldet, er habe wegen den (Zusch keine Fahr- 


karte lösen können, ist gemildert worden (Zuschlag von 1.4 
siehe $ 21 Abs. 2). In Bezug auf das Oeftnen der Fenster in 
den Personenwagen wird in $ 22 Abs. 2 bestimmt: „Die Fenster 
dürfen nur mit Zustimmung aller in derselben Abtheilung mit- 
reisenden Personen auf beiden Seiten des Wagens gleichzeitig 
geöffnet sein. Im übrigen entscheidet, soweit die Reisenden 
sich über das Oeffnen und Schliessen der Fenster nicht ver- 
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Zu Abschnitt IV (Beförderung von Gepäck). Der 
Begriff des Reisegepäcks ist durch $ 30 insofern erweitert, 
als ausser den zum Reisebedarf zu rechnenden Gegen- 
ständen auch grössere kaufmännisch verpackte Kisten, Tonnen, 
sowie Fahrzeuge usw., sofern sie zur Beförderung mit Per- 
sonenzügen geeignet sind, desgleichen kleine Thiere in Käfigen, 
Kisten, Säcken u. dgl. zur Beförderung als Reisegepäck ange- 
nommen werden können. 

Für das zur Beförderung angenommene Reisegepäck 
haftet die Eisenbahn nach den für die Beförderung von 
Gütern (Abschnitt VIII) geltenden Bestimmungen ($ 34). Es 
sind damit die Grundsätze über die Entschädigung für Ver- 
luste, Beschädigung und Verspätung des Gepäcks eingeführt 
worden, welche den Bestimmungen des Internationalen Ueber- 
einkommens betreffend den Gütertransport entsprechen. 
(Wegfall der bisherigen Beschränkung auf einen Höchstbetrag 
pro Kilogramm, Wegfall der besonderen Werthdeklaration und 
Einführung der Deklaration des Interesses an der rechtzeitigen 
Lieferung, $$ 34 und 36.) 


Die besonderen Bestimmungen für die Beförderung von | 


Fahrzeugen sind, wie bereits bemerkt, in Wegfall ge- 
kommen, da dieselben nunmehr, je nach der Auflieferung, ent- 
weder nach den Bestimmungen über Reisegepäck oder über 
Frachtgut zur Beförderung gelangen. 

Der Abschnitt V, Beförderung von Expressgut, ist 
neu, es wird darin dem Ermessen der Eisenbahnen überlassen, 
ob und in wie weit sie den Transport von Expressgut 
(Güter, welche sich zur Beförderung in Packwagen eignen und 
wenn sie nicht als Reisegepäck zur Aufgabe gelangen, auf 
Gepäckschein oder auf besonderen Beförderungsschein beför- 
dert werden können) einführen wollen. 

Die Bestimmungen über die Beförderung von Vieh (Ab- 
schnitt VII $$ 44 bis 46) sind vereinfacht worden.?) 

Auch für die Beförderung von Vieh haften die Eisen- 
bahnen zufolge $ 48 nach den für die Beförderung von Gütern 
geltenden Bestimmungen (siehe Abschnitt VIII). 

Der wichtige Abschnitt VIII über die Beförderung der 
Güter enthält sowohl Bestimmungen, welche das Internationale 
Uebereinkommen berühren und theilweise aus demselben ent- 
nommen sind, theils ergänzende, mehrfach abgeänderte Be- 
stimmungen des bisherigen Betriebsreglements. 

Die Reihenfolge der Paragraphen ($$ 49—91) dieses Ab- 
schnitts entspricht im ganzen der Reihenfolge der Artikel 
(1—60) des Internationalen Uebereinkommens und der Aus- 
führungsbestimmungen dazu.) 

Den Anlagen B (Vorschriften über bedingungsweise zum 
Transport zugelassene Gegenstände), C und D (Frachtformu- 
lare), E (Erklärung für fehlende oder mangelhafte Verpackung) 
und F (Formular für nachträgliche Anweisungen) korrespon- 
diren die Anlagen 1, 2, 3, 4 des Internationalen Ueberein- 
kommens. 

Was den Inhalt dieser Anlagen betrifft, so bringt das Ver- 
zeichniss der bedingungsweise zur Beförderung zugelassenen Ge- 
genstände, abgesehen von der äusseren Form und einigen durch 
die Fortschritte der Technik bedingten Modifikationen, keine er- 
heblichen Abänderungen gegen die bisherige Anlage D. — Da- 
gegen weichen die Frachtbrief-Formulare nach ihrem 
Inhalt und das Eilfrachtbrief-Formular auch nach 
seinem äusseren Ansehen von dem bisherigen Formular wesent- 
lich ab. Letzteres wird nicht mehr auf rothem, sondern 
auf weissem Papier gedruckt, welches oben und unten auf 


Vorder- und Rückseite karminrothe Streifen hat, 


?) Die Deutsche Verkehrsordnung enthält in $ 44 Abs. 6 die 
Bestimmung, dass Vorausbezahlung des Transportpreises ge- 
fordert werden kann, während nach dem Öesterreichisch- 
Ungarischen Betriebsreglement der Aufgeber wie bisher die 
Wahl behalten hat, ob er bei der Aufgabe mit Frachtbrief 
frankiren oder den Empfänger zur Zahlung anweisen will. 

8, Bestimmungen der Art. 5 Abs. 2, 3, 4, Art. 16, 17 und 
19 findet man in anderer Reihenfolge in $$ 55 und 56, 67—69 
des Betriebsreglements. 
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während der internationale Eilgut-Frachtbriet 
die rothe Farbe behält. Vom 1. Januar 189 ab ist die 
Verwendung der bisherigen Frachtbrief-For- 
mulare nicht mehr gestattet; für den inneren Deut- 
schen und den inneren Oesterreichisch-Ungarischen Verkehr 
ist dann nur noch das neue Frachtbrief-Formular der Ver- 
kehrsordnung (Betriebsreglement), für den internationalen Ver- 
kehr (zu welchem auch der zwischen Deutschen und Oester- 
reichisch - Ungarischen Stationen gehört) das internationale 
Frachtbrief-Formular zu verwenden. — Hinsichtlich des Fracht- 
brief-Duplikats ist zu bemerken, dass die Eisenbahn wie 
bisher verpflichtet ist, auf Verlangen des Absenders den 
Empfang des Gutes auf einem Frachtbrief-Duplikat zu be- 
scheinigen oder auch, sofern es sich um Güter handelt, die 
nicht in ganzen Wagenladungen aufgegeben werden, auf einem 
Aufnahmeschein ($ 54 Abs. 5-8). Beide Urkunden haben auch 
in Zukunft nicht die Bedeutung des Original-Frachtbriefs oder 
eines Ladescheins. Ihre Ausfertigung erfolgt für den internen 
Verkehr auf einen im Frachtbrief zu stellenden Antrag, wäh- 
rend im internationalen Verkehr die Eisenbahn zur 
Ausstellung eines Frachtbrief-Duplikats auch ohne Antrag 
verpflichtet ist. 

Von erheblichen sachlichen Aenderungen ist auch die in 
S 64 des Betriebsreglements (Verkehrsordnung) enthaltene 
Bestimmung, betreffend das Verfügungsrecht des Ab- 
senders, hervorzuheben, welches in der im Deutschen Han- 
delsgesetzbuch und demgemäss im bisherigen Betriebsregle- 
ment vorgesehenen Weise geregelt, aber im Anschluss an die 
betreffende Bestimmung des Internationalen Uebereinkommens 
im Interesse der Empfänger modifizirt worden ist. Der Absen- 
der hat nach $ 64 Abs. 1 allein das Verfügungsrecht über das 
unterwegs befindliche Gut. Dieses Recht steht indess (ent- 
sprechend Art.15 des Uebereinkommens) im Falle der Ausstellung 
eines Frachtbrief-Duplikats oder eines Aufnahmescheins 
dem Absender nur dann zu, wenn er das Duplikat bezw. den 
Aufnahmeschein vorweist. Wenn er also dem Empfänger das 
Frachtbrief-Duplikat aushändigt, gibt er damit sein Ver- 
fügungsrecht auf.) 

Die Eisenbahn darf die Ausführung der dem Absender 
gestatteten Anweisungen nur dann verweigern oder verzögern, 
oder solche Anweisungen in veränderter Weise ausführen, 
wenn durch deren Befolgung der regelmässige Transportver- 
kehr gestört werden würde ($ 64 Abs. 5). Diese Verfügungen 
des Absenders müssen mittelst schriftlicher und vom Ab- 
sender unterzeichneter Erklärung nach Formular Anlage F 
erfolgen (Siehe $ 64 Abs. 6). Im inneren Verkehr können 
die Eisenbahnen derartige Anweisungen” in einem weiteren 
Umfange zulassen, als es im internationalen Verkehr gestattet 
ist. Insbesondere ist es ihnen — einer Modifikation der An- 
lage F zufolge — gestattet, auch einen neuen Empfänger an 
einem anderen Orte, als auf der ursprünglichen Bestimmungs- 
station oder auf einer Zwischenstation zu bezeichnen. Ferner 
bestimmt Abs. 9 des $ 64: „Anweisungen des Absenders 
wegen nachträglicher Auflage, Erhöhung, Minderung oder 
Zurückziehung der Nachnahme, sowie wegen nachträg- 
licher Frankirung können nach dem Ermessen der Eisenbahn 
unter der Bedingung zugelassen werden, dass die Verfügung 
auf dem etwa ausgestellten Frachtbrief-Duplikate (Aufnahme- 
schein) vermerkt wird.“ 

Von noch grösserer Bedeutung ist die dem Internationalen 
Uebereinkommen entlehnte Bestimmung des neuen Betriebs- 
reglements (Verkehrsordnung) $ 80, wonach die bisherige Be- 
schränkung des Schadensersatzes auf die sogen. Normal- 
entschädigungssätze (60 „4 bezw. 30 fl. Silber für 50kg) bei 
Verlustoder Beschädigung von Gütern — und ebenso 
bei Gepäck, Expressgut und lebenden Thieren — in Weg- 


N Diese Beschränkung des Verfügungsrechts ist vom 
Handelsstand/dringend gewünscht worden, damit es dem Em- 

BranBST ermöglicht wird, schon auf das noch unterwegs be- 
| ndliche Gut Vorschüsse zu erlangen, 
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fallkommt. In Zukunft hat die Eisenbahn, wenn sie nach 
den einschlägigen Bestimmungen für gänzlichen oder theil- 
weisen Verlust Ersatz leisten muss, den gemeinen Han- 
delswerth, in dessen Ermangelung den gemeinen Werth 
am Orte der Ablieferung (im internationalen Verkehr 
und in Oesterreich-Ungarn den Werth am Versand orte) ') zu 
ersetzen und im Falle der Beschädigung den ganzen Betrag 
des Minderwerthes zu bezahlen ($ 80). Nur bei ermässigten 
Ausnahmetarifen ist der Eisenbahn (nach $ 81) noch gestattet, 
für den zu gewährenden Ersatz einen Maximalbetrag festzu- 
setzen. Eine Werthdeklaration findet hiernach nicht mehr statt. 

Dagegen ist dem Versender ($ 84) entsprechend den Be- 
stimmungen des Internationalen Uebereinkommens auch für 
den inneren Verkehr das Recht gegeben worden, durch De- 
klaration des Interesses an der Lieferung 
gegen Zahlung eines Frachtzuschlages nicht nur im Falle des 
Verlustes, der Minderung oder Beschädigung einen den Werth 
des Gutes übersteigenden Ersatz des nachweisbaren weiteren 
Schadens, sondern auch, falls nur eine Versäumung der 
Lieferfrist vorliegt, den Ersatz des hierdurch entstan- 
denen Schadens in einem höheren Betrage sich zu sichern, als 
die Eisenbahn in Ermangelung der Deklaration ihm zu ge- 
währen verpflichtet ist. 

Für die Berechnung der Lieferfristen sind in Abweichung 
vom Internationalen Uebereinkommen in $ 63 des neuen Be- 
triebsreglements (Verkehrsordnung) die bisherigen den Ver- 
kehrsinteressenten günstigeren Normen beibehalten worden. Zu- 
schlagsfristen sind den Eisenbahnen nur mit Genehmigung 
der Aufsichtsbehörden gestattet für Güter, deren Beförderung 


von und nach abseits von der Bahn gelegenen Orten (Güter- | 


nebenstellen) übernommen wurde, ferner für aussergewöhn- 


liche Verkehrsverhältnisse und für den Uebergang auf Bahnen 


mit anderer Spurweite ($ 63 Abs. 3). 

Auch die Bestimmung des Art. 10 des Internationalen 
Uebereinkommens, dass die Eisenbahn die Zoll-, Steuer- 
und Polizeivorschriften, so lange das Gut sich auf dem Wege 


kehrsordnung 
ist, wie bereits bemerkt, dass deutscherseits davon abgesehen 
wurde, durch Gesetz eine Ermächtigung zu Abweichungen von 
den Bestimmungen des Handels-Gesetzbuches einzuholen. 


35 Jahre Staatsbahnbetrieb in Dänemark. 
(Schluss aus Nr. 97.) 


Bis zu dem Ende des achten Jahrzehnts hatte Dänemark 
keine zielbewusste Staatsbahnpolitik; die aus Zweckmässig- 
keitsgründen auf Staatskosten gebauten Bahnen waren aus 
ebensolchen Gründen in Staatsbetrieb übernommen worden. 
Infolge dessen hatte sich der Staat mit den mageren Linien 
begnügen müssen, während die fetten Linien den Gesell- 
schaften vorbehalten blieben. Jetzt wurden nicht nur die 
nothleidenden, sondern auch die ertragreichen Bahnen ver- 
staatlicht, um dadurch einen gewissen Ausgleich in den Ge- 
sammtergebnissen zu erzielen. So ist Dänemark jetzt zum 
reinen Staatsbahnbetriebe gelangt; denn von den noch beste- 
henden 11 Privatbahnen hat die längste noch nicht 90 km 
Länge und die übrigen sind kaum halb so lang. 

Der erste Schritt auf dem entscheidenden Wege zum 
reinen Staatsbahnbetrieb war das Gesetz vom 16. Juni 1879, 
betreffend den Erwerb der Silkeborg-Herningbahn (41,4 km); 
diese Bahn wurde auf Grund des Gesetzes vom 23. Mai 1873 
für Rechnung einer Gesellschaft gebaut und nach ihrer Er- 
öffnung am 28. August 1877 dem Staate in Betrieb gegeben, 
um schliesslich am 1. November 1879 auch in seinen Besitz 
überzugehen. War dies gewissermaassen die Einleitung der 
Verstaatlichung, so erfolgte die Hauptsache durch das Gesetz 
vom 2. Juli 1880, auf Grund dessen die der Seeländischen 
Eisenbahngesellschaft gehörenden Eisenbahnen nebst Zubehör 
mit 1. Januar 18°0 in den Besitz des Staates übergingen. 
Ausser den bereits genannten Linien Kopenhagen - Roskilde- 
Korsör, Kohsr haben Hallen BI enborg und Hellerup-Hel- 
singör hatte die Seeländische Gesellschaft auf Grund des Ge- 
setzes vom 26. Februar 1869 die Konzession für die Linien 
Roskilde-Masnedsund (90,4 km, eröffnet 4. Oktober 1870) und 


von dem Oesterreichischen Betriebsreglement 
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befindet, für den Verfügungsberechtigten zu erfüllen hat,"ist 
in $59 des Betriebsreglements (Verkehrsordnung) Abs. 3 und 5 
für den inneren Verkehr adoptirt worden. Derselbe kann 
indess der Zollbehandlung entweder selbst oder durch einen 
im Frachtbrief bezeichneten Bevollmächtigten beiwohnen, hat 
aber (abweichend vom bisherigen Betriebsreglement $ 51) 
nicht das Recht, die zoll- und steueramtliche Behandlung 
selbst vorzunehmen, welches Recht ihm erst nach Ankunft des 
Gutes am Bestimmungsorte zustehen soll. 


Da in dem neuen Betriebsreglement (Verkehrsordnung) 
alte und neue Bestimmungen — veränderte und unveränderte — 
durcheinander zusammengestellt sind (was unvermeidlich war, 
wenn man eine vollständig neue Ordnung schaffen wollte), 
mag es dem Publikum und auch den Eisenbahnbeamten, welche 
sich in 18jähriger Uebung an das bisherige Betriebsreglement 
gewöhnt haben, im Anfange etwas schwer werden, sich in die 
neuen Vorschriften hinein zu finden, zumal da sie sich auch 
gleichzeitig in das Internationale Uebereinkommen einleben 
müssen. Bald wird man aber zu der Einsicht gelangen, dass 
durch die möglichste Gleichgestaltung des Transportrechts 
für den inneren und für den internationalen Verkehr, der Ver- 
kehrswelt eine grosse Wohlthat erwiesen ist. Man wird es 
den Regierungen Deutschlands und Oesterreich-Ungarns Dank 
wissen, dass sie durch ihr einmüthiges Zusammengehen in 
dem neuen Betriebsreglement ein Werk geschaften haben, 
welches für das Europäische Rechts- und Verkehrsleben ein 
Vorbild geben '!) und auf die weitere Entwickelung des inter- 
nationalen wie des inneren Verkehrsrechts günstig ein- 
wirken wird. Dr. Koch. 


'ı) Eine formelle und sachliche Uebereinstimmung des 
inneren und internationalen Frachtrechts wird am 1. Januar 
18938 wohl nur in Deutschland und Oesterreich - Ungarn be- 
stehen. Die Schweiz hat den Entwurf eines neuen Bundes- 
gesetzes, betreffend den Transport auf Eisenbahnen und Dampf- 


‚ schiffen, ausarbeiten lassen (s. Nr. 83 S. 832 d. Ztg.), dass das- 
10) Ursache dieser Verschiedenheit der Deutschen Ver- 


selbe aber bis zum Jahresschluss in Kraft treten wird, ist 
nicht anzunehmen. In Frankreich haben die Berathungen über ein 
neues Transportgesetz für den inneren Verkehr, welches sich 
an das Internationale Uebereinkommen anschliessen soll, noch 
zu keinem Resultat geführt. 


| 
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Roskilde-Kallundborg (79,1 km, eröffnet 30. Dezember 1874), 
ferner auf Grund des Gesetzes vom 24. Mai 1875 die Konzes- 
sion für eine Linie von Frederiksberg (Station der Linie Ko- 
penhagen -Roskilde) nach Frederikssund 8 km, eröffnet 
17. Juni 1879) sowie für die Kopenhagener Hafenbahn (3 km, 
eröffnet erst am 1. Oktober 1880) erhalten. Zu dem in seiner 
ganzen Ausdehnung eröffneten Jütisch-Fühnischen Staatsbahn- 
netze, das Ende 1879 einschl. der Dampfschiffs- und Dampf- 
fährverbindungen 943,5 km umfasste, trat nun das Seeländische 
Bahnnetz, das ausschl. der nicht sogleich der Staatsbahndirek- 
tion unterstellten Schiffsstrecke Korsör-Kiel sowie der noch 
im Bau befindlichen Kopenhagener Hafenbahn eine Ausdeh- 
nung von 384 km hatte; aber das Seeländische Netz hatte, 
obwohl bei weitem nicht halb so lang als das Jütisch-Fühnische, 
ebenso hohe Betriebseinnahmen und mehr als doppelt so 
hohe Ueberschüsse wie dieses. Den Schluss der Verstaat- 
lichung bildete das Gesetz vom 18. Februar 1881, betreffend 
die Erwerbung der Ostjütischen Eisenbahnen durch den Staat; 
die Ostjütischen Bahnen bestehen aus den Linien Randers- 
Ryomgaard-Grenaa (64 km) und Aarhus-Ryomgaard (38,4 km) 
und wurden auf Grund des Gesetzes vom 23. Mai 1873 der Ost- 
jütischen Eisenbahngesellschaft konzessionirtt. Die Linie 
Randers-Grenaa wurde am 26. August 1876, Aarhus-Ryomgaard 
am 1. Dezember 1877 eröffnet, während beide am 1. April 1881 
in den Besitz und Betrieb des Staates übergingen. 

Während die in voriger Nummer mitgetheilten Betriebs- 
ergebnisse des Jahres 1579/80 selbst bescheidene Erwartungen 
unbfriedigt lassen mussten, kann man diejenigen für 1880/81 
zwar nicht an und für sich, aber jedenfalls im Verhältniss z 
Vorjahre fast glänzend nennen. Bei einer Betriebslänge von 


N. 
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1238,7 km (ausschl. der Schiffsstrecken) hatte das vereinigte 


| 


Netz am 1. April 1880 einen Fahrpark von 170 Lokomotiven, 


147 Tendern, 488 Personenwagen mit 21 240 Sitzplätzen, 83 Gepäck- 
und 2392 Ir PanBeen mit 377470 Otr. Tragfähigkeit, endlich 
34 Postwagen; die Beamtenschaft war auf 4052 Personen an- 
ewachsen. Die Zahl der Reisenden stieg auf 5784425 und 
rachte eine Einnahme von 5589493 Kr.; an Gütern wurden 
18531 719 Ctr. für 3630488 Kr. und an Vieh 635739 Stück für 
850 690 Kr. befördert; während sich die Zahl der Reisenden 
und die Güter mehr als verdoppelten, wurde im Viehverkehr 
die Verdoppelung der Zahl oder Einnahme bei weitem nicht 
erreicht, weil eben in Jütland mehr Viehwirthschaft, in See- 
land mehr Getreidebau getrieben wird. Die Gesammteinnahme 
überstieg mit 11526342 Kr. diejenige des Vorjahres (5 135 424) 
um mehr als das Doppelte; die Gesammtausgabe wurde da- 
gegen nicht in gleichem Maasse emporgeschnellt und betrug 
7317624 Kr. Es verblieb also ein Ueberschuss von 4 208718 Kr., 
d.i. mehr als 3 Mal so viel wie 1879/80; die Verzinsung des 
Anlagekapitals, das 74625599 Kr. für das Jütisch - Fühnische 
und 45 287 355 Kr. für das Seeländische, also 119 912 954 Kr. für 
des Gesammtnetz betrug, stellte sich auf 3,5 $. Dieser Ein- 
fluss des Hinzutritts der Seeländischen Bahnen wird erklärlich, 
wenn man die Betriebsergebnisse der einzelnen Linien erfährt; 
die kilometrischen Betriebseinnahmen betrugen für 1882/83 (für 
1880/81 und 1881/82 sind sie nicht angegeben) auf der Linie 
Kopenhagen-Hellerup zwischen 50000 und 55000 Kr., Kopen- 
hagen-Roskilde 40 000—45 000 Kr., Hellerup-Klampenborg 25 000 
bis 30000 Kr., Roskilde-Korsör und Hellerup-Helsingör 14000 
bis 16000 Kr., Roskilde-Masnedsund 7 000—8000 Kr., Roskilde- 
Kallundborg und Frederiksberg-Frederiksund 6000—7000 Kr. 
Auf dem Jütisch-Fühnischen Netze hielten sich die Einnahmen 
selbst auf der einträglichsten Strecke (Aarhus-Skanderborg) 
zwischen 12000 und 14000 Kr., auf der Linie Randers-Frede- 


ricia-Lunderskov, sowie auf der Fühnischen Linie waren sie | 
ı fährverbindungen 42,9 km; 


zwar durchgängig über 8000, streckenweise bis gegen 11000 Kr.; 
aber alle En leralmien erzielten noch nicht 6000 Kr. auf 1km, 
die Westjütischen und die neu verstaatlichten sogar noch nicht 
4000 Kr. 

Trotz der Verstaatlichung hatte man den weiteren Aus- 
bau des Netzes nicht verabsäumt; auf Grund des Gesetzes 
vom 16. Juni 1879 sollten folgende Linien hergestellt werden: 
1. Ringe-Faaborg auf Fühnen (29,4 km), sie wurde am 1. April 
1882 eröffnet und, da sie keinen Anschluss an das Staatsbahn- 
netz hat, der Südfühnischen Eisenbahngesellschaft (Odense- 
Ringe-Svendborg) in Betrieb gegeben. 2. Herning-Skjern in 
Mitteljütland (40,7 km), eröffnet 1. Oktober 1881. 3. Struer- 
Oddesund Syd (11,3 km) und ÖOddesund Nord-Thisted (61 km), 
eröffnet 20. April 1882. Endlich 4. eine Dampffährverbindung 
zwischen dem Süd- und Nordufer des Oddesundes (2,3 km), er- 
öffnet 23. Juni 1883. Ein ferneres Gesetz vom 18. Februar 1881 
ermächtigte zum Bau der Zweigbahnen Skive-Glyngöre in Jüt- 
land und Tommerup-Assens auf Fühnen (28,6 bezw. 29,4 km), 
eröffnet 15. Mai bezw. 1. Juni 1884. Schliesslich waren dem 
Gesetze vom 23. April 1881 die Strecke Nyborg - Knudshoved- 
Slipshavn (6km) auf Fühnen, eröffnet 1. April 1883; die Strecke 
Korsör-Halskov (3,8 km) auf Seeland, eröffnet im November 
1883; die Dampffährverbindung zwischen Korsör und Nybor 
(26,4 km, eröfinet 1. Dezember 1883; die Strecke von Masned- 


sund auf Seeland nach dem Inselchen Masnedö und endlich 


die Dampffährverbindung von Masnedö nach Örehoved auf 
Falster (je 3,8 km), beide eröffnet 15. Januar 1884, zu danken. 
Die neu geschaffenen Dampffährverbindungen Nyborg-Korsör 
und Masnedö-Orehoved sowie die Dampfschiffsverbindung 
Korsör-Kiel wurden auf Grund des Gesetzes vom 27. März 1°83 
der Direktion für Seeländische Staatsbahnen unterstellt. 

Am 29. August 18384 übernahm $S.H.S. Finsen das 
Ministerium des Innern; während seiner noch nicht einjährigen 
Verwaltung erging am 17. April 1885 eine Königliche Verord- 
nung, auf Grund deren die Direktion der Jütisch-Fühnischen 
Staatsbahnen in Aarhus und die Direktion der Seeländischen 
Staatsbahnen in Kopenhagen am 1. Oktober 1885 aufgelöst und 
zur Verwaltung des ganzen jetzt vereinigten Netzes das Ge- 
neraldirektorat der De Staatsbahnen in Kopenhagen 
eingesetzt wurde. 

Der jetzige Minister H. P. Ingerslev, welcher am 
7. August 1885 sein Amt antrat, liess sich hauptsächlich die 
Entwickelung der inneren Verwaltung angelegen sein. Am 
5. September 1885 erliess er eine vorläufige Verwaltungsord- 
nung für die Staatsbahnen und im Jahre 1886 wurde durch 
Königliche Verordnung vom 29. September ein Eisenbahnrath 
eingesetzt. Am 5. Mai 1887 folgte ein einstweiliger Organisa- 
tionsplan für Staatsbahnen nebst Gehaltsordnung für die gegen 
Monatsgeld beschäftigten Beamten; ersterer wurde am 3. Juni 
1889 und 26. Juni 1891 ergänzt. Den Beschluss bildete das 
Gesetz vom 12. April d. J., betreffend die Staatsbahn-Betriebs- 
ordnung. 

In der äusseren Verwaltung wurde die Dampfschiffsver- 
bindung Frederikshavn - Gotenburg (90,4 km) am 1. Juni 1886 


vom Staatsbahnbetriebe getrennt und der Vereinigten Dampf- 
schiffsgesellschaft übertragen. Der vormaligen Schleswig- 
Holsteinischen Marschbahn-Gesellschaft wurde im Hinblick auf 
ihre bis zur Grenze fortgeführte Linie am 17. April 1886 die 
Konzession für die Anschlussstrecke Ribe-Vedstedt (6 km) er- 
theilt; den Betrieb dieser Strecke übernahm indessen nach der 
am 15. November 1837 erfolgten Eröffnung die Dänische Staats- 
bahn. Auf Grund des Finanzgesetzes für 1887/88 wurde vom 
1. Oktober 1889 ab zwischen Glyngöre in Jütland und Nyk- 
jöbing auf Morsö (3,8 km) eine Dampffährverbindung einge- 
richtet; eine andere Dampffährverbindung trat auf Grund des 
Gesetzes vom 30. März 1889 zwischen Helsingör und Helsing- 
borg in Schweden (4,5 km) am 10. März 1892 ins Leben. Auch 
dem Eisenbahnbau hat der Minister Ingerslev seine Aufmerk- 
samkeit zugewendet; auf Seeland wurde infolge eines Gesetzes 
vom 12. April 1889 als Verbindung zwischen den Linien Ros- 
kilde-Korsör und Roskilde-Masnedsund eine Linie Slagelse- 
Dalmose-Nästved (39,9 km) nebst Zweigbahn Dalmose-Skelskör 
(11,3 km) angelegt und am 15. Mai d. J. dem Betriebe über- 
gaben, In Jütland ist eine Staatsbahnlinie von Hobro (Station 

er Strecke Randers - Aalborg) über Aalestrup nach Lögstör 
am Limfjord im Bau; im Anschluss hieran wird eine später 
vom Staat zu betreibende Privatbahn von Aalestrup nach 
Viborg (Station der Linie Langaa-Skive) angelegt. Im Ok- 
tober d. J. hat ausserdem der Minister im Folkething eine 
Vorlage eingebracht, nach der die Regierung ermächtigt 
werden soll, durch Ausgabe 3,5 oder 4 & Staatsanleihe 30 Mil- 
lionen Kronen für Eisenbahnzwecke zu beschaffen; ein Theil- 
betrag von 16 Millionen ist zum Bau eines Centralbahnhofes 
nebst unterirdischen Eisenbahnverbindungen in Kopenhagen 
bestimmt. 

Am 1. September d. J. umfasste das Staatsbahnnetz: 
a) an Eisenbahnen auf Seeland 445,8 km, auf Fühnen 119 km, 
in Jütland 1011,3 km, im ganzen also 1576,1 km; b) an Dampf- 
c) an Dampfschiffsverbindungen 
135,5 km; d) an Privatbahnen im Staatsbetriebe 6 km; so dass 
sich im ganzen 1760,5 km Verkehrsstrecken im Staatsbetriebe 
befanden. Ausserdem waren 33,1 km Staatsbahnen im Betriebe 
anderer. 

An der Spitze dieses Netzes stand zu dem ebengenannten 
Zeitpunkt der Generaldirektor J. V. Tegner; als Kommissar 
in Aarhus waltete W. A. Thulstrup. ‚Der allgemeinen Ver- 
waltung gehörten 3 Abtheilungsdirektoren (©. G. Bayer, 
H. ©. L. Buchheister und T. J. H. Haarlöv), 1 Hauptbuchhalter, 
2 Hauptkassirer, 1 Kassenkontroleur und 10 Büreauvorsteher 
an; die Bahnverwaltung setzt sich aus 2 Bahndirektoren 
(H. A. R. Elben und W.M. Fridericia), 1 Oberingenieur für 
grössere Betriebserweiterungen (J. ©. G. Hedemann), 2 Büreau- 
vorstehern, 9 Bahningenieuren und 2 Telegrapheningenieuren 
zusammen; die Maschinenverwaltung besteht aus 2 Maschinen- 
direktoren (O. F. A. Busse und P. A. F. E. Weien), 2 Büreau- 
vorstehern, 2 Maschineningenieuren und 4 Maschineninspek- 
toren; in der Betriebsverwaltung befinden sich 2 Verkehrs- 
direktoren (F. F. Dorph und F. Möller), 3 Büreauvorsteher und 
8 Verkehrsinspektoren; endlich der Seefahrtsverwaltung ge- 
hören 1 Seefahrtsdirektor (C. F. Jespersen), 1 Schiffsinspektor 
und 1 Maschineninspektor an. Am 1. April d. J. waren im 
ganzen 6571 Bedienstete bei der Staatsbahnverwaltung, deren 
FRisenbahnen zu diesem Zeitpunkt eine Länge von 1524,8 km 
hatten, beschäftigt. 

Der Fahrpark setzt sich zusammen aus 263 Lokomotiven 
im Gesammtgewicht von 9050 t, aus 219 Tendern, 775 Per- 
sonenwagen mit 33767 Sitzplätzen, 62 Postwagen, 155 Gepäck- 
wagen, 4085 Güterwagen mit einer Tragfähigkeit von 720210 
Centner, 2 Fährwagen, 50 Schneepflügen, 6 Hilfswa en, 2 fahr- 
baren Hilfskrahnen, 11 Dampfführen von 2165 Pferdekräften 
und 2483,93 t Tragfähigkeit, 11 Dampfschiffen von 1 576 Pferde- 
kräften und 2198,34 t Tragfähigkeit, 25 Eisbooten, 66 Eisjollen 
und 2 Prahmen. 

Befördert wurden im Jahre 1891/92 8678213 Personen 
sn 974229 Kr.), 31239528 Otr. Gepäck und Frachtgut (5 907 289 
Xronen) und 1018686 Stück Vieh (1301586 Kr.). Die ge- 
sammten Betriebseinnahmen, die seit Uebernahme der See- 
ländischen Linien fast ununterbrochen gestiegen sind, beliefen 
sich auf 16116428 Kr. Die kilometrischen Einnahmen waren 
im Jahre 1890/91 (für 1891/92 sind sie noch nicht bekannt) am 
höchsten auf der Strecke Kopenhagen - Hellerup (57 000 Kr.); 
dann folgen Kopenhagen-Roskilde (45 000—50 000 Kr.), Roskilde- 
Korsör und Hellerup - Helsingör (16000—18000 Kr.), Aarhus- 
Skanderborg (14 000—16 000 Kr.), sowie Aarhus-Langaa, Nyborg- 
Strib und Fredericia-Lunderskov (12000—-14000 Kr.); am 
niedrigsten waren sie auf den Linien Struer-Oddesund-Thisted, 
Ryomgaari-Grenaa und Tommerup - Assens (2000-3 000 Kr.). 
Die Ausgaben, die abgesehen von 1889/90 seit Hinzutritt der 
Seeländischen Bahnen ständig angewachsen sind, betrugen 
13198 315 Kr.; an Ueberschuss verblieben 2918113 Kr. gegen 
3098365 Kr. im Vorjahre. Der höchste Ueberschuss (4208 718 
Kronen) wurde 1880/81 erzielt; seitdem ging er bis 1887/88 
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(1741550 Kr.) ständig herunter, um dann wieder bis 1890/91. zu 
steigen. Dieses Ergebniss könnte den Anschein hervorrufen, 
als ob die Staatsbahnverwaltung theurer wirthschaftete, als 
früher die Gesellschaft, aber einerseits mussten die neuen 
Linien zum Theil auf Kosten der älteren erhalten werden, 
andererseits schwellten nicht selten die Schneestürme und 
Schneeverwehungen die Betriebskosten zu ungewöhnlicher 
Höhe an. Da die Anlagekosten bis zum 1. April d. J. auf 
169653502 Kr. angewachsen sind, so ergibt sich eine Verzin- 
sung von 1,7 2. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Vereins - Kilometerzeiger. Von der geschäftsführenden 
Verwaltung sind die Kilometerzeiger Nr. 26 (Grossherzoglich 
Oberhessische Eisenbahnen), Nr. 28 (Östpreussische Südbahn), 
Nr. 49 (Weimar-Geraer Eisenbahn), Nr. 50 (Werra-Eisenbahn), 
Nr. 63 (A. priv. Buscht&hrader Eisenbahn), Nr. 77 (Raab-Oeden- 
burg-Ebenfurter Eisenbahn) und Nr. 82 (Königlich Ungarische 
Staatseisenbahnen) neu, zu den Kilometerzeigern Nr. 39 (König- 
liche Eisenbahndirektion Hannover), Nr. 69 (K. K. priv. Ka- 
schau-Oderberger Eisenbahn) und Nr. 78 (K. K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft) je der I, zum Kilometerzeiger Nr. 54 (Königlich 
Württembergische Staatseisenbahnen) der IV., zum Kilometer- 
zeiger Nr. 36 (Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld) der 
V., zum Kilometerzeiger Nr. 4 (Königlich Bayerische Staats- 
eisenbahnen) der VI, zum Kilometerzeiger Nr. 45 (Königlich 
Sächsische Staatseisenbahnen) der IX. und zur „Sammlung von 
Vereins-Kilometerzeigern“ der XXII. Nachtrag herausgegeben 
worden. 

Durch die neu herausgegebenen Kilometerzeiger werden 
die älteren Kilometerzeiger gleicher Nummer, sowie durch den 
Kilometerzeiger Nr. 82 ausserdem der das Ungarische Netz 
der priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft betreffende Theil des Kilometerzeigers Nr. 75 aufgehoben. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die geschäfts- 
führende Verwaltung hat die Güterwagenpark - Verzeichnisse 
Nr. 19 (Lübeck-Büchener Eisenbahn) und Nr. 72 (K.K. priv. 
Mohäcs-Fünfkirchner Eisenbahn) neu, zum Güterwagenpark- 
Verzeichniss Nr. 38 (Königliche Eisenbahndirektion Frank- 
furt a/M.) den I. und zur „Sammlung von Vereins-Güterwagen- 
park-Verzeichnissen* den X. Nachtrag herausgegeben. 

Durch die neu herausgegebenen Güterwagenpark-Ver- 
zeichnisse Nr. 19 und 72 werden die im Juni 1889 bezw. Juli 
1883 ausgegebenen Güterwagenpark - Verzeichnisse gleicher 
Nummer aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4412 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, die Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordost- 
bahn, die Dänischen, Schwedischen und Norwegischen Staats- 
bahnen, die K. und K. Bosnabahn, sowie die Bosnisch-Herzego- 
winischen Staatsbahnen, betreftend den Vereins - Reiseverkehr 
(abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 4435 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Berichtigung usw. des Verzeichnisses über 
Maximalradstände (abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 4477 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 4500 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 4501 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das neue Vereins-Betriebsreglement (abge- 
sandt am 10. und 12. d. Mts. sowie folgende Tage). 

Nr. 4502 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 9. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Verkehr mit dem nach dem Berner Uebereinkommen über 
den internationalen Eisenbahn-Frachtverkehr zu errichtenden 
Centralamt. 


Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat unter 
dem 3. d. Mts. an die Königlichen Eisenbahndirektionen fol- 
genden Erlass gerichtet: 

Nach einer Mittheilung des Herrn Reichskanzlers ist das 
im Internationalen Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr vom 14. Oktober 1890 vorgesehene Centralamt 
für den internationalen Transport vom Schweizerischen Bundes- 
rath mit dem Sitz in Bern eingerichtet und zu dessen Direktor 


Mit besonderer Befriedigung aber kann die Verwaltung 
darauf zurückblicken, dass auf den Staatsbahnen nur eine ver- 
hältnissmässig geringe Zahl Reisender Unfälle erlitten hat. 
Während des ganzen 25jährigen Zeitraumes wurden nur 
8 Reisende getödtet und 28 verletzt, davon noch 7 bezw. 16 
durch eigene Unvorsichtigkeit; diese Zahlen sind im Verhält- 
niss zu den 123072000 Personen, die in dem genannten Zeit- 
raum befördert wurden, wahrlich nicht hoch zu nennen. 


Krenke. 


der bisherige Chef des a aan Departements des Aus- 
wärtigen, Bundesrath Dr. Droz, ernannt worden. Das Central- 
amt wird am 1. Januar 1893 in Wirksamkeit treten, hat indess 
die Vorbereitung seiner Aufgaben thatsächlich bereits be- 
gonnen. 

Einer mit dem Schweizerischen Bundesrathe getroffenen 
Abrede zufolge werden die von Deutscher Seite dem Central- 
amte zu machenden Mittheilungen durch das Reichs-Eisenbahn- 
amt und zwar im Interesse der Beschleunigung durch dieses 
unmittelbar erfolgen, und ebenso die von dem Centralamte 
ausgehenden Mittheilungen unmittelbar an das Reichs-Eisen- 
bahnamt gerichtet werden, das seinerseits die Weiterleitung 
übernehmen wird. 

Durch diese Abreden werden indess die Fälle nicht be- 
rührt, wo das Centralamt entweder als Schiedsrichter (Art. 57 
Ziff. 3 des Uebereinkommens) oder als Vermittler (ebenda- 
selbst Ziff. 5 und Art. III des Reglements, betreftend die Er- 
richtung eines Centralamtes) angerufen wird. In diesen Fällen 
entspricht es der Natur der Dinge und den Bestimmungen des 
Uebereinkommens, dass der Verkehr zwischen den betheiligten 
Eisenbahnen und dem Centralamte unmittelbar stattfindet. 
Auch werden in der Regel die Mittheilungen der Eisenbahn- 
verwaltungen für die Zeitschrift des Centralamtes im Sinne 
des Art. II des Reglements, sowie der Schriftwechsel wegen 
des Abonnements ohne Vermittelung des Reichs-Eisenbahn- 
amtes stattfinden können. Doch wird es sich, abgesehen von 
dem letzten Falle, empfehlen, dass das Reichs-Eisenbahnamt 
auch von diesen Vorgängen fortlaufend Kenntniss erhält. 

Indem ich die Könfelichen Eisenbahndirektionen hiervon 
in Kenntniss setze, beauftrage ich dieselben, einstweilen und 
bis auf weiteres alle, sowohl die zur Vermittelung durch das 
Reichs-Eisenbahnamt bestimmten, als die sonstigen Mitthei- 
lungen an das Centralamt mit kurzem Begleitbericht zu- 
nächst mir vorzulegen. Das weitere wird alsdann durch mich 
veranlasst werden. Nur bei dem Schriftwechsel über den Be- 
zug der vom Centralamt herauszugebenden Zeitschrift bedarf 
es der Vorlage an mich nicht. 


Einheitszeit. 

Die Kommission des Reichstages, welche den Gesetz- 
entwurf über die Einführung einer einheitlichen Zeitbestim- 
mung (vergl. Nr. 94 S. 936 d. Ztg.) zu berathen hatte, nahm 
die Regierungsvorlage mit allen gegen eine Stimme an. 


Signalordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. 

Die vom 1. Januar 1893 ab in Kraft tretende neue Signal- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands schreibt die Signale 
zum Einsteigen mit der Bahnsteigglocke nicht mehr vor. Die 
Behörde geht dabei von dem Gesichtspunkte aus, dass auf 
den grösseren Preussischen Staatsbahnstationen, namentlich 
Uebergangsstationen, auf denen oft Züge zu gleicher Zeit oder 
kurz hinter einander zur Ablassung kommen, diese Signale 
oft nur geeignet waren, Verwirrung hervorzurufen, da man 
nicht wissen konnte, für welchen Zug das Anschlagen der 
Glocke eigentlich Geltung hatte. Auf solchen Stationen der 
Preussischen Staatsbahnen sind deshalb schon vor längerer 
Zeit diese Signale beseitigt. Vom 1. Januar 1893 ab werden 
die Signale nun überall fortfallen. 


Betriebseröffnungen. 
Direktionsbezirk Berlin. Am 22. November d.J. 
ist das zweite Geleis auf der Strecke Jannowitz-Merz- 
dorf und am 23. November d. J. auf der Strecke Merz- 
dorf-Ruhbank in Betrieb genommen worden. Siehe auch 
Bekanntmachung S. 980, betreff. Eröffnung der Strecke Wriezen- 
Jädickendort. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Die Abfertigungsbefugnisse der Haltestelle Uder (Eisen- 

PAR DIKektionah ee Frankfurt a/M.) werden ab 15. Januar 
1893 auf Eil- und Frachtstückgut ausgedehnt. 

Projekte. 
Löwenberg-Wittstock. 

Einem unter dem Vorsitz des Fabrikbesitzers Reunert in 

Berlin zusammengetretenen Komitee ist die Erlaubniss z 

Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn von 


a Te 


| 
| 


Fe 


2 a 


— 979 — 


Löwenberg über Lindow und Rheinsberg nach Witt- 
stock ertheilt worden. 


Löwenberg-Hirschberg. 

Der Firma J. Koppel & Co. zu Berlin, welcher die Ge- 
nehmigung zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine 
Eisenbahn von Sagan über Siegersdorf und Naumburg a/Qu. 
nach Löwenberg i/Schles. ertheilt wurde, ist gestattet worden, 
die Vorarbeiten auf eine Fortsetzung der Bahn von Löwen. 
berg über Lähn nach Hirschberg zu erstrecken. 


Jena-Bürgel. 


Die Centralverwaltung für Sekundärbahnen (H. Bach- 
stein) in Berlin soll die Ermächtigung zur Vornahme allge- 
meiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn von Jena nach 
Bürgel erhalten haben. 


Bayerische Staatseisenbahnen.’ 


Mit Wirkung vom 1. Januar 1893 wird auf den Lokal- 
bahnen Neustadt a. W. N.-Vohenstrauss, Landsberg-Schongau, 
Hof- Naila -Marxgrün und Eichstätt Bahnhof - Eichstätt Stadt 
der Lokalbahnzuschlag und auf der Bahnstrecke Holzkirchen- 
Tölz der Vizinalbahnzuschlag ganz aufgelassen. 


Mecklenburgische Bahnen. 


Im Mecklenburgischen Landtag übergab Bürgermeister 
Voss -Friedland ein längeres Diktamen, betreffend Einführung 
einer einheitlichen Spurweite von60cm für sämmtliche neu zu 
erbauende Kleinbahnen, welches dem Ausschuss für Verkehrs- 
wege überwiesen wurde. In diesem Schriftstück wird darauf 
hingewiesen, wie in dem den Ständen zugegangenen Schwerin- 
schen Verordnungsentwurfe, betreffend den Bau von Klein- 
bahnen, ein Unterschied in der Höhe der zu bevwillisenden 
Landeshilfen, je nachdem die Spurweite unter 75 cm oder eine 
solche von 75cm und darüber gewählt werde, gemacht worden 
sei. Dieser Mangel der Festsetzung einer normalen Spurweite sei 
nicht zu billigen. Als solche"Normalspurweite sei ein Breite 
von 60 cm festzusetzen, wie auch für die Preussische Militär- 
verwaltung, namentlich bei Festungsbahnen, diese Spurweite 
die normale sei. Neuerdings sei auch in Frankreich von maass- 
se Seite betont worden, dass bei Anlegung von Klein- 
ahnen in erster Linie die Landesvertheidigung berücksichtigt 
werden müsse Da nun gerade Frankreich über eine grosse 
Anzahl von Kleinbahnen mit 60 cm Spurweite verfüge, so sei 
das Ergebniss der Französischen Verhandlungen gewesen, dass 
grundsätzlich eine Spurweite von 60 cm in Anwendung käme 
und für den Fall, dass grössere Spurweiten nothwendig würden, 
sofort die Vollspur gewählt werde. Auch in Mecklenburg habe 
sich eine Reihe von Kleinbahnen mit einer Spurweite von 60cm 
vorzüglich bewährt, so z. B. die Friedländer Moorkulturbahn, 
sowie die im Vorjahre von Friedland aus nach Vorpommern 
hergestellte Kleinbahn, welche sowohl hinsichtlich des Personen- 
als auch des Güterverkehrs unbedingt betriebssicher sei und 
von Sachverständigen günstig beurtheilt würde, wie denn auch 
die Konzession für den Betrieb derselben sowohl von der 
Preussischen als auch von der Strelitzschen Landesregierun 
ertheilt sei. Eine Gefahr des Umkippens der Fracht- un 
Personenwagen, welche nach dem sogenannten Trucksystem 
hergestellt seien, sei vollständig ausgeschlossen, da nennens- 
werthe Niveauunterschiede in der Auslegung des Geleises nicht 
vorkämen. Auch in Bezug auf die Geschwindigkeit errege die 
Anwendung einer Spurweite von 60 cm keine Bedenken. Auf 
der Friedländer Bahn begnüge man sich allerdings mit einer 
nenn von 15 km in der Stunde, aber in Schweden 
bei Kosta sei seit 7—8 Jahren eine gleiche Kleinbahn in Be- 
trieb, welche mit staatlicher Konzession 35 km in der Stunde 
fahre. So habe sich seit Jahren überall die Kleinbahn mit 
einer Spurweite von 60 cm durchaus bewährt; dieselbe sei 
überdies billiger und für die Landesvertheidigung von grossem 
Werth, und es sei daher auch nicht abzusehen, aus welchem 
Grunde man von derselben abgehen wolle, und noch weniger, 
warum — wie in dem vorliegenden Verordnungsentwurfe vor- 
geschlagen — den Kleinbahnen mit einer Spurweite von 75 cm 
und darüber eine doppelt so hohe Landeshilfe gewährt werden 
solle wie den Bahnen mit engerer Spurweite. Es werde daher 
empfohlen, in dem Verordnungsentwurfe eine Bestimmung an- 
zunehmen, wonach die Normalspurweite für alle Kleinbahnen 
auf 60 cm und die Landeshilfe für das Kilometer einheitlich 
festgesetzt werde. 


Berlin -Hamburg. 

Die Königliche Eisenbahndirektion Altona hat neuerdings 
zur Bequemlichkeit der Reisenden die Einrichtung getroffen, 
dass diejenigen in der Richtung von Berlin nach Hamburg den 
Schnellzug 8 (ab Berlin 1120 Abends) benutzenden Reisenden, 
welche mit lediglich auf Hamburg lautenden Fahrkarten ver- 
sehen, trotzdem die Fahrt bis zu einer beliebigen Verbindungs- 
bahnstation fortsetzen wollen, die für die Verbindungsbahn 
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ültigen Fahrkarten bei dem Zugführer des von ihnen benutzten 

Da erhalten können. Zur Vermeidung von Weiterungen, 
namentlich aber um etwaiges nur bis Hamburg Klosterthor 
abgefertigtes Reisegepäck noch mit demselben Zuge bis zur 
neuen Zielstation befördern zu können, empfiehlt es sich, die 
vorgedachten Fahrkarten thunlichst schon in Wittenberge 
von dem Zugführer anzufordern und diesem oder dem Pack- 
meister auch das weiter zu befördernde Gepäck näher zu be- 
zeichnen, was am zweckmässigsten durch Aushändigung des 
Gepäckscheines geschieht. 


Neue Verbindungsbahn zwischen Preussen und Belgien. 

Der Belgische Arbeitsminister hat nach der „V. al 
die Erbauung der neuen Theilstrecke Aubel-Bleyberg (Preussische 
Grenze) unter der Bedingung gestattet, dass die Bahnlinie 
innerhalb 1 Jahr 10 Monaten dem Betriebe übergeben wird. 
Die Erdarbeiten wurden mit 1038000 Fres. vergeben. Durch 
diese Linie wird eine zweite Eisenbahnverbindung zwischen 
Aachen und Lüttich hergestellt und die oft durch die inter- 
nationalen Transporte überhäufte Linie über Verviers erleichtert. 
Auch sonst wird jetzt Belgischerseits die Eisenbahnverbindung 
mit Preussen wesentlich verbessert. Mit einem Kostenaufwande 
von 3 Millionen Frances wird vor Lüttich für den Eisenbahn- 
verkehr eine neue Maasbrücke gebaut. 


Berlin-Vlissingen. 

Die London, Chatham und Dover Eisenbahngesellschaft 
kündigt an, dass die Holländischen und Deutschen Eisenbahnen 
von jetzt ab die Eilzüge von Vlissingen nach Hannover, Leipzig, 
Dresden und Berlin, statt über Venlo und Duisburg, über 
Boxtel und Wesel fahren lassen werden. Es wird dadurch eine 
nicht unbedeutende Zeitersparniss erzielt. In London wird der 
Morgeneilzug statt um 8 Uhr um 8 Uhr 30 Minuten abfahren, 
während der Abendzug von London nach Hamburg jetzt um 
volle 4 Stunden früher am Ziele eintreffen wird. 


Augsburger Strassenbahn. 


Der Betriebsüberschuss, welchen die Betriebsgesellschaft 
Schmidt & Co. im Jahre 1891/92 erzielt hat, beträgt 7628 . 
Derselbe ist vertragsmässig unverkürzt der Aktiengesellschaft 
ausgezahlt worden. 

Auf der Tagesordnung der am 28. d. Mts. in Berlin statt- 
findenden Generalversammlung stehen verschiedene Aenderungen 
der Satzungen, welche erforderlich sind, um die Satzungen mit 
den Bestimmungen des Aktiengesetzes in Einklang zu bringen. 


Telegraphenverkehr im Jahre 1891. 


Im Jahre 1891 sind 27 376 660 Telegramme befördert worden 
gegen 24864066 im Jahre 1890. Die Zunahme beträgt mithin 
3512594 Stück oder 10,11 2, welche hauptsächlich auf die am 
1. Februar d. J. erfolgte Ermässigung der Telegrammgebühr 
für den inneren Verkehr Deutschlands von 6 auf 5 N für das 
Wort mit einem Mindestbetrage von 50 3 zurückzuführen ist. 
Im Jahre 1890 betrug die Zunahme gegen das Vorjahr 958 356 
Telegramme oder 4,01 %. Die Zahl der innerhalb des Reichs- 
Telegraphengebiets beförderten Telegramme beliefen sich auf 
egen 15685249 im Jahre 1890, also auf 1960655 oder 
12,5 © mehr. Der Ausfall an Einnahmen, welcher durch die 
Gebührenherabsetzung herbeigeführt ist, ist durch die Ver- 
mehrung der Telegramme gedeckt. Die Gesammteinnahme aus 
dem Telegraphenverkehr betrug 32 655 923 4 gegen 31 651 991 „4 
im Jahre 1890, mithin ergibt sich eine Mehreinnahme von 3,17 % 
gegen 7% im Vorjahre. Die durchschnittliche Einnahme für 
ein gebührenpflichtiges Telegramm betrug im inneren Reichs- 
Telegraphenverkehr 68 ,$ gegen 83 ı im Jahre 1890. 


Die Hafen-, Kanal- und Bahnbau-Gesellschaft mit beschränkter 
Haftpflicht in Berlin 


ist nunmehr in das Handelsregister eingetragen worden. 
Stammkapital beträgt 1250000 .4 


Das 


Bücherschau. 

Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. 
Die Veränderungen, die sich mit dem 1. Januar 1893 in den 
Grundlagen des Eisenbahn-Frachtrechts vollziehen, sind, wie 
wir an anderer Stelle dargelegt haben, zum Theil so erheblich, 
dass den Verkehrsinteressenten sehr zu empfehlen ist, sich mit 
den neuen Bestimmungen eingehend bekannt zu machen. Von 
der Verkehrsordnung hat die Verlagsbuchhandlung von 
Wilhelm Ernst & Sohn in Berlin W., Wilhelmstrasse 90, auf 
Veranlassung des Reichs-Eisenbahnamts eine mit einem Inhalts- 
verzeichniss und einem alphabetischen Sachregister versehene 
amtliche Ausgabe in Oktavformat veranstaltet, deren einzelne 
Exemplare den Vermerk „Durchgesehen im Reichs-Eisenbahn- 
amt“ tragen. 

Der Preis für das 12 Bogen starke kartonirte Bändchen 
beträgt 1 
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Engelmann’s Kalender für Eisenbahnbeamte des Deut- 
schen Reichs für 18%. 11. Jahrgang. Berlin. Verlag von 
J. Engelmann, Lützowstrasse 97. Subskriptionspreis für Be- 
amte 1,755 4. Im Buchhandel 3 

Engelmann’s Kalender gibt dem in der Praxis stehenden 
Eisenbahn-Verwaltungsbeamten neben den gewöhnlichen Ka- 
lendernotizen Formulare und Tabellen, eine Zusammenstellun 
der für den Bahnbetrieb geltenden wichtigsten Gesetze und 
Verordnungen. (Das Einkommensteuer-Gesetz in Preussen vom 
24. Juni 1891, die Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen 
und die Bahnordnung für die Nebenbahnen Deutschlands, des- 
leichen die am 1. Januar 1893 in Kraft tretende Verkehrsordnung 
ür die Eisenbahnen Deutschlands usw.) Als Beilage, in be- 
sonderem Heft, ist dem Kalender eine Zusammenstellung von 
weiteren für Eisenbahnbeamte wichtigen Gesetzen und Ver- 
ordnungen (Preussisches Eisenbahngesetz vom 3. November 
1838 usw.) beigefügt, sowie ein Adressbuch des Personals der 
Deutschen Eisenbahnbehörden. Motivirt wird das verspätete 
Erscheinen des Kalenders dadurch, dass die Verkehrsordnung, 
welche in demselben abgedruckt werden sollte, erst kürzlich 
veröffentlicht ist. 


Flister’s Kalender für Eisenbahn-Betriebs- und Verkehrs- 
beamte des Deutschen Reichs für 189. 10. Jahrgang. Preis 
1.4 50 A. 

“ Dieser in demselben Verlag erschienene Kalender hat 
in seiner ersten Abtheilung ganz denselben Inhalt wie der 
Engelmann’sche Kalender. Die II. Abtheilung enthält im wesent- 
lichen ebenfalls dieselben Mittheilungen wie die Beilage zum 

enannten Kalender. Nur sind die Personalnotizen sowie das 

reussische Eisenbahngesetz von 1838 und das Telegraphenge- 
setz des Deutschen Reichs fortgeblieben, desgleichen die No- 


tizen über die Organisation der Preussischen Staatsbahnver- | 


waltung mit den Geschäftsordnungen der Königlichen Eisen- 
bahndirektionen und der Betriebsämter. Dagegen enthält der 
Flister'sche Kalender Allgemeine Tarifvorschriften und eine 


Uebersicht der ee auf den Preussischen 


Staatsbahnen, 


desgleichen 


undmachungen des Deutschen 


Eisenbahn-Verkehrsverbands, welche sich im Engelmann’schen 


| 


„Railway 


lionen vollauf 


Kalender nicht finden. 
empfehlen, die beiden Kalender mit fast gleichem Inhalt zu 
vereinigen. 


Unseres Erachtens würde es sich 


Verschiedenes, 


Die Kosten des Manchester-Seekanals 


sind anfänglich weit unterschätzt worden. Anstatt 170 Mil- 
lionen Mark, wie ursprünglich veranschlagt, 
Wahrscheinlichkeit nach etwa 300 Millionen bis zur Vollen- 
dung des Unternehmens autgewendet werden müssen. 
News meinen, dass, 
welche im Anschlage vorgesehen und jedenfalls zu hoch ange- 
nommen waren, wirklich erreicht werden, die Aktionäre doch 
eine bittere Enttäuschung erleiden werden. Als man die Stadt 
Manchester um Beistand anging, behauptete man, dass 60 Mil- 
enügen würden. Bei 
lung der Gesellschaft stellte der Vorsitzende, Lord Egerton, 
fest, dass noch weitere 40 Millionen beschafft werden müssten, 
immer noch vorausgesetzt, dass die Ausführung einiger Arbeiten 
vertagt würde. 


werden aller 


Die 
wenn auch die Einnahmen, 


er jüngsten Versamm- 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Der Beige 
| Präsidenten der 
| nannt worden. 


Ober-Regierungsrath Wehrmann ist zum 
öniglichen Eisenbahndirektion in Erfurt er- 


PERENSEREN BIER. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Eröffnung des Betriebes auf der Strecke Wriezen-Jädickendorf. Am 20. De- 
zember d. J. wird die Eisenbahnstrecke Wriezen-Jädickendorf nach Maassgabe der 
Bahnordnung für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 
1878 für den Personen- und Güterverkehr in Betrieb genommen werden. Die Sta- 
tionen Alt-Reetz, Zäckerick-Alt-Rüdnitz, Klemzow, Butterfelde-Mohrin und Jädicken- 


dorf (letztere zum Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion Breslau 


ehörig) er- 


halten volle Abfertigungsbefugnisse für die Beförderung von Gütern aller Art (Jä- 
diekendorf auch für Sprengstoffe), sowie von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren. Die Stationen Alt-Mädewitz und Gross-Wubiser dienen lediglich dem Per- 


sonen- und Gepäckverkehr. 


Der Frachtberechnung werden, soweit direkte Entfernungen bezw. Frachtsätze 
am Tage der Betriebseröffnung noch nicht eingeführt sind, im Wechselverkehr der 
Preussischen und Oldenburgischen Staatsbahnen bis auf weiteres die bei Anstoss 


von 7 km für Alt-Reetz 
14 „ „ Zäckerick-Alt-Rüdnitz | 
21 „ „ Klemzow ‚ an Wriezen a. O. 
28 „ , Butterfelde-Mohrin \ 
35 „  „ Jädickendorf 
8 „  „ Jädickendorf an Königsberg N. M. 
4 Jädickendorf an Vietnitz 


sich ergebenden jeweiligen niedrigsten Gesammtentfernungen zu Grunde gelegt. 
Der Fahrplan für die zur Eröffnung gelangende Strecke ist, wie folgt, fest- 


gesetzt: 
Wriezen-Jädickendorf Jädickendorf-Wriezen 
735 | 787 | eo | Ent- Stationen 786 | 788 | 790 
2 fernung . ki 
IL.—IV. Klasse Re IL.—IV. Klasse 
Vm. | 'Vm. | Nm. Vm. Nm. Nm. 
4.33 10.30 | 3.10 0,0 ab Wriezen an) 7.49 92.47 6.49 
48 10.42 | 3.22 38 |® Alt-Mädewitz A| 739 | 237 | 68 
488 | 1051| 3.31 6,3 Alt-Reetz || 7.30 | 228 | 6.80 
5.4 | 11.12 | 3.52 13,5 Zäckerick-Alt-Rüdnitz || 1 2.09 6.4 
5.3 | 11.36 | 4.16 20,6 Klemzow | 6.51 1.49 5.51 
50 1146 | 426 | 23.4 Gross-Wubiser Il -@a1ol 289 |: 541 
5.40 | 12.00 | 4.40 26,8 r Butterfelde-Mohrin n 6.29 1.27 5.29 
BB TOT ABER 55 oe lan Jädickendorf a 6.10 1.08 | 5.10 
Berlin, im Dezember 1892. (2403MG;) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


2%. Güterverkehr. 


Lokal-Güterverkehr des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt nebst an- 
schliessenden Privat-Eisenbahnen. Am 
15. Dezember d. J. erscheint Nachtrag 
XVII zum Tarife für vorbezeichneten 
Verkehr. 

Derselbe enthält Ergänzungen und 
Aenderungen der Abfertigungsbefugnisse 
einzelner Stationen und Er Bestim- 
mungen hinsichtlich des Verkehrs mit 
Güter-Nebenstellen, neue Entfernungen 
für die Stationen Benshausen, 
Mehlis, Tambach und Viernau 
(gültig vom Tage der Betriebseröffnung), 
sowie abgeänderte Entfernungen u. a. 
für die Stationen Floh-Seligen- 
thal, Schmalkalden, Steinbach- 
Hallenberg, Wasungen, Werns- 
hausen und Zella-St. Blasii 
(gültig vom Tage der Betriebseröffnung 
der Linie Steinbach Hallen pers Zeil 
Blasii), Aenderungen der Anmerkung 2 
zu den Kilometer - Tariftabellen , = 
Sätze der Weimar-Rastenberger Eisen- 
bahn enthaltend, endlich Aenderung eines 
Stationsnamens. 

Der Nachtrag ist bei den Abfertigungs- 
stellen käuflich zu haben. 

Einzelne geringfügige Erhöhungen 
treten erst am 1. März 1893 in Kraft. 

Erfurt, den 9. Dezember 1892. (2404) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Kohlenverkehrnachder Prinz Heinrich- 
bahn. Mit Wirkung vom 15. Dezember 
l. J. wird die linksrheinische Station 
Kierberg in den Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Steinkohlen, Koks usw. 
von Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Elberfeld, Köln (links- und 

(Güterverkehr Fortsetzung S. I.) 


ee 


2 er Bape ZU Se ira, 


(Zu Nr. 98. 1892.) 


rechtsrheinisch), sowie Stationen der 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn 
nach Stationen der Prinz Heinrichbahn 
vom 1. Januar 1890 aufgenommen. 

Die Höhe der Frachtsätze ist bei der 
Güterabfertigungsstelle Kierberg zu er- 
fahren. 

Köln, den 9. Dezember 1892. (2405) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Direkter Verkehr mit Sosnowice, Station 
der Iwangorod-Dombrowaer Eisenbahn. 
Mit dem 20. Dezember d. J. tritt für die 
Beförderung von Bleiweiss, Zinkweiss, 
Farbholz-Extrakte, Kupfervitriol und 
Jutesäcke in Mengen von 10000 kg pro 
Frachtbrief undWagen auf den Deutsch 
Strecken bis zur Landesgrenze folgender 
ermässigter Frachtsatz in Kraft: 

für Sendungen nach Sosnowice 

I.D.E. trans. 

von Freiberg i. S. 2,31 4 pro 100 kg. 

Für die Strecke Landesgrenze-Sosno- 
wice I. D. E. wird der Frachtsatz des 
Lokaltarifs der Iwangorod-Dombrowaer 
Eisenbahn erhoben. 

Der obige Frachtsatz findet nur dann 
Anwendung, wenn die Frachtbriefe auf 
die Station Sosnowice I. D. E. lauten 
und mit dem Vermerk versehen sind: 
zur Weiterbeförderung nach N. (einer 
bestimmt zu bezeichnenden Russischen 
Station). 

Breslau, den 9. Dezember 1892. (2406) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Eisenbahnverband, Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Verkehr; Theil III Heft 1, 2 und 3 des 
Gütertarifs. Nordösterreichisch-Mittel- 
rheinischer Verkehr, Ausnahmetarife 
Nr. 1 und 2 im Theil II Heft 1, 2 und 3 
des Gütertarifs. Galizisch-Süddeutscher 
Eisenbahnverband, Theil Ill Heft 1 und 
2 des Gütertarifs. Insoweit die direkten 
Frachtsätze für Getreide, Hülsen- 
früchte und Mühlenfabrikate, 
ferner für Kleie durch die im Gebiete 
der Preussischen und Sächsischen Staats- 
bahnen sowie der Reichsbahnen be- 
stehenden ermässigten Ausnahmetarife 
unterboten sind, werden bis zur Ausgabe 
neuer direkter Tarife für die direkt 
im Süddeutsch-Oesterreichisch- 
Ungarischen, im Nordöster- 
reichisch - Mittelrheinischen 
undim Galizisch-Süddeutschen 
Verkehrezur Abfertigung gelangenden 
Sendungen die nachweisbar niedrig- 
sten mkartirungsfrachten, 

ekürzt um 0,03 .4 für 100 kg, im 

ege der Rückvergütung gewährt. 

Die einschlägigen Reklamationen sind 
unter Vorlage der Originalfrachtbriefe 
innerhalb dreier Monate vom Tage der 
Aufgabe der Sendungen an die General- 
Aktion der K. B. Staatseisenbahnen 
zu richten, durch deren Vermittlung die 
Frachtrückvergütung erfolgt. 

Die Bekanntmachung gleichen Betreffs 
vom 28. Juni 1892 wird hiermit aufge- 
hoben. 

München, den 6. Dezember 1892. (2407) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Unter Aufhebung des 
bisherigen Heftes 2b der Verbandstarife 
(vom 1. Februar 1888) sammt Nachträgen, 
wird auf den 1. Januar 1893 ein neues 
Tarifheft 4, enthaltend den Seehafen- 
Ausnahmetarif für den Verkehr der 
Stationen Altona, Brake, Bremen, Bremer- 
hafen, Cuxhaven, Geestemünde, Hamburg 
H., Harburg H., Harburg U. E., Lübeck, 
Nordenham und Stettin mit vielfach er- 
mässigten Frachtsätzen zur Einführung 
gebracht. 
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Dasselbe zerfällt in 2 Abtheilungen: 
Abtheilung 1 für den Verkehr mit Sta- 
tionen ÖOstschweizerischer Eisenbahnen, 
Abtheilung 2 für den Verkehr mit Sta- 
tionen Mittel- und Westschweizerischer 
Eisenbahnen. 

Der Verkaufspreis jeder der beiden 
Abtheilungen beträgt 40 A. 

Soweit das neue Tarifheft Verkehrs- 
beschränkungen und Frachterhöhungen 
bringt (letztere sind übrigens unbedeu- 
tend), bleiben die Frachtsätze des Heftes 
2b noch bis einschliesslich 31. März 1893 
in Gültigkeit. 

Karlsruhe, den 7. Dezember 1892. (2408) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grosshl. Bad. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Am 1. Januar 1893 treten 
zu den Norddeutsch - Schweizerischen 
Gütertarifen nachbezeichnete Nachträge 
in Kraft: 

1. Nachtrag zu Heft SB Abth., 

e 7 ” ” 1 ı 

2 58, ersterAbth,, 

” ” ” 5, ” ” 

# zum provisorischen Tarif- 
hefte vom 1. Januar 1887. 

Diese Nachträge enthalten die durch 
Einführung des internationalen Ueber- 
einkommens für den Eisenbahn-Fracht- 
verkehr nothwendig werdenden Aende- 
rungen der besonderen Zusatzbestim- 
mungen der Norddeutsch - Schweize- 
rischen Tarife und der Vorbemerkungen 
zu den zu denselben gehörenden Kilo- 
metertabellen. 

Die Aenderungen beziehen sich auf 
die Angabe des 'Transportweges in den 
Frachtbriefen, die Berechnung der Nach- 
nahmeprovision, die Auszahlung der 
Nachnahmen und die Berechnung der 
Lieferfristen, des Frachtzuschlages für 
die Deklaration des Interesses an der 
Lieferung und der Gebühr für Schutz- 
wagen. 

Der 1. Nachtrag zu Heft 1, erste Abth., 
enthält ausserdem namentlich Berich- 
tigungen und die Einbeziehung der Ab- 
fertigungsstelle Essen B. M. Filiale 
Krupp in den direkten Verkehr. 

Im 1. Nachtrage zu Heft 3, erste Abth., 
finden sich noch (neben Berichtigungen) 
eine besondere Vorschrift für den vr. 
kehr mit Bremerhafen, Frachtsätze des 
Ausnahmetarifes Nr. 10 (Sprit etc.) für 
Altona und Lübeck, Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifes Nr. 13 (Palmöl ete.) für 
Altona, Frachtsätze des Ausnahmetarifes 
Nr. 16 (Schiefer) von Ragaz nach Altona, 
Bremen, Hamburg H. und Lübeck, neue 
(ermässigte) Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes Nr. 6 für Metalle und Metall- 
waaren als Frachtstückgut, eine Aende- 
rung der Transportbestimmungen des 
Ausnahmetarifes Nr. 14 (Frachtstück- 
güter zur überseeischen Ausfuhr) und 
eine Ergänzung der Kilometertabellen. 

Karlsruhe, den 7. Dezember 1892. (2409) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


amun 


Deutsch-Italienischer Güterverkehr. 
Die auf Seite 616—619 des Deutsch- 
Italienischen Gütertarifs (Theil II) vom 
1. August 1888, sowie die auf Seite 91 


des I Eages vom 15. Juni 1889 ent- 
haltenen mit Anmerkung (1) versehenen 
Schnittsätzee des Ausnahmetarifs 2h 


nach Pontebba transit bleiben bis auf 
weiteres, längstens aber bis Ende Dezem- 
ber 1893 in Kraft. 
München, den 8. Dezember 1892. (2410) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse der Haltestelle Uder. Die Abferti- 
gungsbetugnisse der Haltestelle Uder 
werden ab 15. Januar 1893 auf Eil- und 
Frachtstückgut ausgedehnt. 

Frankfurt a. M., den 9. Dzbr. 1892. (2411) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokalverkehr und direkte Staatsbahn- 
wechselverkehre des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt nebst anschlies- 
senden Privateisenbahnen, Norddeut- 
scher, Niederdeutscher, Sächsisch - Thü- 
ringischer Verband und Vieh- etc. 
Verkehr für die Direktionsbezirke 
Berlin, Breslau, Bromberg und Er- 
furt. Vom Tage der _DBe-triebs- 
eröffnung ab wird die Haltestelle 
Tambach des Direktionsbezirks Erfurt 
in die obenbezeichneten Güter- und 
Vieh- etc. Verkehre einbezogen. Im 
Sächsisch-Thüringischen Verband findet 
jedoch eine direkte Vieh- etc. Abferti- 
gung nicht statt. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen. 

rfurt, den 9. Dezember 1892. (2412) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Magdeburg-BayerischerGüterverkehr. 
Am 1. Januar 1893 tritt der Nachtrag I 
zu dem vom 1. Oktober 1892 ab gültigen 
Tarif für den Magdeburg - Bayerischen 
Güterverkehr in Kraft. Durch denselben 
werden die infolge Einführung der 
neuen Verkehrsordnung für die isn. 
bahnen Deutschlands und des Internatio- 
nalen Uebereinkommens über den Eisen- 
bahn-Frachtverkehr vom 14. Oktober1890 
nothwendig werdenden Aenderungen des 
Vorworts und der besonderen Bestim- 
mungen zum Tarif zur Durchführung ge- 
bracht. Ferner werden durch den Nach- 
trag die Stationen der Bahnstrecke Bie- 
deritz-Loburg des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Magdeburg und einige Stationen 
der BraunschweigischenLandeseisenbahn 
in den direkten Verkehr neu einbezogen 
und die Frachtsätze für die Stationen 
der Neuhaldensleber Eisenbahn sowie 
theilweise auch diejenigen der Station 
Neuhaldensleben des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Magdeburg erhöht. Diese 
Erhöhungen treten erst mit Gültigkeit 
vom 1. Februar 1893 ab in Wirksamkeit. 
Exemplare des ne sind durch die 
betheiligten Güter - Abfertigungsstellen 
zu beziehen. Auskunft über die durch 
den Nachtrag zur Einführung kommen- 
den Frachtsätze ertheilt das Verkehrs- 
büreau der unterzeichneten Verwaltung. 

Magdeburg, den 9. Dezember 1892. (2413) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Main-Neckarbahn. Mit Wirkung vom 
15. Dezember d. J. werden die Stationen 
Eningenunter Achalm, Honau, Künzelsau, 
Pfullingen und Unterhausen der Würt- 
tembergischen Staatsbahnen in den direk- 
ten Güterverkehr mit diesseitigen Sta- 
tionen einbezogen. Näheres bei den 
Güterabfertigungsstellen. 

Darmstadt, den 6. Dezember 1892. (2414) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Sächsisch-Westösterreichisch- Ungari- 
scher Verbands - Güterverkehr. Unter 
Bezug auf unsere Bekanntmachungen 
vom 11. Oktober und 9. November d. J. 
veröffentlichen wir, dass die Nachträge 
zu Heft 1, 2, 3, 4 des Verbands-Güter- 
tarifs am 1. Januar 1893 in Kraft treten 
und durch die Verbandsstationen käuf- 
lich zu erhalten sind. In diese Nach- 
träge sind auch die durch die Ausgabe 
des neuen Betriebsreglements bedingten 
Aenderungen des Vorworts, der beson- 
deren Bestimmungen zum Betriebsregle- 


ment und zu den allgemeinen Tarifvor- 
schriften aufgenommen worden. 
Dresden, den 9. Dezember 1892. 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


(2415) 


Steinkohlen-Verkehr von Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin. Am 
1. Januar 1893 kommen für die Beförde- 
rung von Steinkohlen, Kokes und Brikets 
aus dem Waldenburger usw. Gruben- 
revier in Wagenladungen von mindestens 
10000 kg ermässigte Sätze nach den 
Stationen Hielau und Zeltweg der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
zur Einführung. Näheres über dieselben 
ist bei den Versandstationen und dem 
Auskunftsbüreau auf dem hiesigen Stadt- 
bahnhote Alexanderplatz zu erfahren. 

Berlin, den 8. Dezember 1892. (2416MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Binnen - Güterverkehr. Am 1. Januar 
1893 kommt ein neuer Tarif für die Be- 
förderung von Gütern im Binnenverkehr 
der unterzeichneten Direktion zur Ein- 
führung, durch welchen der jetzige Tarif 
vom 1. April 1890 nebst den Nachträgen 
1 bis 7 aufgehoben wird. 

Der neue Tarif enthält geringe Fracht- 
erhöhungen für den Verkehr der Sta- 
tionen Hedwigsburg und Wendessen mit 
einigen anderen diesseitigen Stationen 
und einer Bestimmung, wonach der Aus- 
nahmetarif für Düngemittel usw. vom 
1. April 1893 an auf Kalksteinmehl nicht 
mehr Anwendung findet. Dagegen wird 
der Ausnahmetarif für Getreide etc. auf 
den Artikel „Malz“ ausgedehnt. 

Soweit durch den neuen Tarif Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen Tarifsätze noch bis zum 15. Fe- 
bruar 1893 in Geltung. 

Exemplare des neuen Tarifs — ohne 
Kilometer - Tariftabellen — sind zum 
Preise von 1,20 „4, mit Kilometer-Tarif- 
tabellen zum Preise von 1,45 4. für das 
Stück vom 25. d. Mts. an bei den dies- 
seitigen Güter- und Eilgut-Abfertigungs- 
stellen zu beziehen. 

Magdeburg, den 10. Dezember 1892. (2417) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K.K.priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 
Einführung des Nachtrages V 
zum Lokal - Gütertarife Mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1893 tritt der 
Nachtrag V zum Lokal-Gütertarife vom 
1. März 1889 in Kraft, welcher in der 
Hauptsache Aenderungen und Ergän- 
zungen der reglementarischen und 
sonstigen Bestimmungen des Haupt- 
tarifes und der Nachträge I—IV enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind 
durch die Direktion und durch die Sta- 
tionen zum Preise von 5 kr. Oe. W. für 
das Stück zu bekommen. 

Teplitz, im Dezember 1892. (2418) 

Inländischer Kohlen - Verkehr. Ein- 
führung von Tarifnachträgen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1893 treten 
folgende Nachträge zu den Tarifen für 
den direkten Kohlen-Verkehr in Kraft: 

1. Nachtrag V zum Tarife nach der 

priv.Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 

Gesellschaft vom 1. April 1890; 

. Nachtrag V zum Tarife nach der 
K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
etc. vom 1. April 1890; 

3. Nachtrag I zum Tarife nach der 
Station Umschlagsplatz Schönpriesen 
vom 1. Oktober 1891; 

4. Nachtrag I zum Tarife für den Böh- 
mischen Braunkohlen-Verkehr über 
Wien vom 1. Juli 1892; 

5. Nachtrag I zum Tarife für den In- 
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ländischen Braunkohlen-Verkehr über 
Aussig bezw. Bodenbach vom 1. Sep- 
tember 189. 

Diese Nachträgeenthalten in der Haupt- 
sache Aenderungen und Ergänzungen 
der „Besonderen Bestimmungen“ in den 
einzelnen Tarifen. 

Exemplare dieser Nachträge sind durch 
die betheiligten Verwaltungen und Dienst- 
stellen zum Preise von 5 kr. Oe. W. für 
das Stück zu bekommen. 

Teplitz, im Dezember 1892. 

Die Direktion 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahn, 
namens der betheiligsten Verwaltungen. 


(2419) 


Petroleumverkehr. Nachtrag V 
zum Ausnahmetarife vom 
1. September 1891. Mit dem 1. Ja- 
nuar 1893 gelangt zum Ausnahmetarife 
für Petroleum, gültig vom 1. Septem- 
ber 1891, der Nachtrag V zur Einführung. 
Derselbe enthält eine Aenderung der 
Tarifbestimmungen, Aufnahme neuer 
Stationen, Ergänzung des Kilometer- 
zeigers und Berichtigungen. 
Wien, am 9. Dezember 189. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2420) 


K.K.priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. Betrifft den gemein- 
samen Tarif Theil I. Infolge 
der am 1. Januar 1893 erfolgenden Neu- 
ausgabe der gemeinsamen Bestimmungen 
Tarif Theil Ider Oest.-Ungar.Eisenbahnen 
erleiden diejenigen Abschnitte des ab 
1. Januar 1890 gültigen Lokal - Güter- 
tarifes der Kaschau - Oderberger Fisen- 
bahn, in welchem auf den Tarif Theil I 
Berufung geschieht, bezüglich der eitir- 
ten Seitenzahlen entsprechende Aende- 
rungen. 

Diese Aenderungen werden mit dem 
nächsten Nachtrage des Tarifes zur 
Durchführung gelangen. 

Budapest, den 6. Dezember 1892. 

Die Direktion 
der Kaschau-Oderberger Bahn. 
(N. w. 2.2) 


2421) 


K. K. priv. Böhmische Westbahn. 
Einführung eines Nachtrages Izum An- 
hange zu dem Lokalgüter-Tarife Theil II. 
Mit dem 1. Januar 1893 tritt zum oben- 
bezeichneten Anhange (gültig ab 
1. April 1892 bis auf weiteres) der Nach- 
trag I in Wirksamkeit. — Derselbe ent- 
hält Ergänzungen und Aenderungen des 
Anhanges und kann gegen Vergütung 
des Kostenpreises von 5 kr. pro Exem- 
Ben bei der gefertigten Betriebsdirektion 

ehoben werden. 

Prag, 10. Dezember 189. 


(2422) 
Die Betriebsdirektion. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Staatsbahn - Stargard - Cüstriner Per- 
sonenverkehr. Am 1. Februar 1893 tritt 
für den direkten Personen- und Gepäck- 
verkehr zwischen Stationen der Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Berlin, Breslau 
und Bromberg einerseits und Stationen 
der Stargard - Cüstriner Eisenbahn an- 
dererseits ein neuer Tarifin Kraft, durch 
welchen der bisherige gleichnamige 
Tarif vom 1. Oktober 1892 zur Aufhebung 
gelangt. 

Durch den neuen Tarif sind auch für 
die Verkehrsbeziehungen Naulin-Stettin 
und Naulin - Berlin Stadtbahn direkte 
Fahrpreise erstellt. ' 


Ausser einigen Fahrpreis-Erhöhungen 
von 5 bezw. 103 enthält der Tarif mehr- 
fach gerin > Ermässigungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Fahr- 
karten-Ausgabestellen. 

Soldin, den 10. Dezember 1892. (2423) 

Die Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn- 
gesellschaft, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Werra-Eisenbahn. Die Einlösung der 
am 31. Dezember d. J. fälligen Zinsab- 
schnitte unserer 4 igen Prioritätsanleihe 
I. Emission (Kupon 18), unserer 4 $igen 
Prioritätsanleihe II. Emission (Kupon 
14), unserer 4%igen Prioritätsanleihe 
IV. Emission, zweite Hälfte (Kupon 2), 
unserer 3'% %igen Prioritätsanleihe III. 
Emission (Kupon 9) u. unserer 3 „Pigen 
Prioritätsanleihe IV. Emission, erste 
Hälfte (Kupon 5) erfolgt ausser durch 
unsereHauptkassehier, durch 
unsere sämmtlichen Fahr- 
karten-Ausgabestellen,durch 
unsere Güterexpedition zu 
Bisenach, durch die Filiale 
der Mitteldeutschen Kredit- 
bankhier, dieHerren Mendels- 
sohn & Co. in Berlin, die Mittel- 
deutscheKreditbankinBerlin 
und Frankfurta/M,HerrnB.M. 
Strupp in Meiningen und 
Gotha, durch die Coburg-Go- 
thaische Kreditgesellschaft 
zu&oburg,dieHerrenBecker&Co. 
in Leipzig unddurch dieFiliale 
der Bank für Handel und In- 
dustriezuFrankfurta/M. 

Gleichzeitig bemerken wir, dass 

a) von unserer 4!\/®isen Prioritätsan- 
leihe, rückzahlbar und zinslos seit 
7. April 1885 
ein Stück Abth. C a 300 4 Nr. 8076 
und 
b) von unserer 4%igen Prioritätsanleihe 
1. Emission 
«) rückzahlbar und 
1. Januar 1891 
fünf Stück Abth. B Nr. 1922, 
3240, 3242 & 600 ./4 und Abth. C 
Nr. 1512, 6825 & 300 4% 
#) rückzahlbar und zinslos seit 
1. Januar 1892 
acht Stück Abth. A Nr. 1384 
& 1500 4, Abth. C Nr. 333, 
2472, 4197, 4912, 5628, 5685, 7828 
a 300 4 
c) von unserer 4®igen Anleihe II. 
Emission, rückzahlbar und zinslos 
seit 1 Januar. 1892 
ein Stück Abth. BNr. 5771 & 600 4 
zur Einlösung noch nicht eingereicht, 
d) die Stammaktien 21541, 21543 und 
23747 gerichtlich amortisirt und 
Duplikate ausgegeben sind. 
Meiningen, den 7. Dezember 1892. (2424) 
Die Direktion 
der Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 


zinslos seit 


5. Verdingungen. 


Ausschreibung von Schreibmaterialien. 
Die Lieferung der Schreib-, Zeichen- 
kanzlei-, Pack-, Lösch- und Kopirpapi 
Aktendeckel, Briefumschläge , 
bücher, Tinten, Siegellacke, Stahl- und 
Zeichenfedern, Blei- und Buntstifte 
Federhalter, Öblaten, Radirgummi un 
Gummi arabicum, Heftnadein, Zwirne 


und Garne soll für 1893,94 vergeben 
werden. Termin zur Eröffnung der An- 
gebote am 11. Januar 189, Vor- 
mittags 11 Uhr. Die Angebote sind 
mit der Aufschrift „Angebot auf Schreib- 
materialien“ versehen, versiegelt und 
postfrei zu obigem Termine an uns ein- 
zureichen. Lieferungsbedingungen kön- 
nen hier eingesehen oder gegen Einsen- 
dung von 50 8 in baar oder Briefmarken 
zu 10 4 entnommen werden. Zuschlags- 
frist 4 Wochen nach obigem Termin. 

Breslau, den 8. Dezember 1892. (2425) 

Materialienbüreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von 152 Wagen- 
achsen soll öffentlich verdungen 
werden. Die Angebote mit entsprechen- 
der Aufschrift sind bis zu dem, am 
20. Dezember d. J., Vormittags 
11%, Uhr, in unserem Geschäftszimmer 
Nr. 2, IV hierselbst W. Königgrätzer- 
strasse Nr. 182 stattfindenden Termin 
an uns gebührenfrei einzusenden. Be- 
dingungen liegen im Geschäftszimmer 

\r. 7, IV zur Einsichtnahme aus und 
können von uns gegen postfreie Einsen- 
dung von 1,00 .% für jedes Angebot in 
baar oder 10 Pfennig-Reichspost-Brief- 
marken bezogen werden. 

Zuschlagstrist 4 Wochen.” 

Berlin, den 3. Dezember 1892. (2426M G) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Wex 


Werra-Eisenbahn. Behufs Verdingung 

der Lieferung von: 

5355 t Stahlschienen (Normal- 
profil der Preussischen Staats- 
eisenbahnen vom Jahre 1885), 

50 „ Laschen zu diesem und 40 t 
Laschen zu einem älteren 
Profil, 

5„Laschenbolzen, 40t Un- 
terlagsplatten und 

20. Hakennägel 

ist Termin auf 

Montag, den 16. Januar 1893 
anberaumt und sind Angebote darauf 
nach Maassgabe der Allgemeinen Be- 
dingungen bis dahin an die unterzeich- 
nete Direktion einzureichen. Die Be- 
dingungen und die Zeichnungen können 
in unserem Sekretariate eingesehen, 
auch gegen Einsendung von 50 3 von 
unserem Eisenbahnsekretär Nier be- 
zogen werden. Bei der Anforderung 
ist bestimmt anzugeben, für welche 
Stücke die Bedingungen und Zeich- 

nungen gewünscht werden. 
Meiningen, den 8. Dez. 1892., 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


(2427) 


Verdingung von Werkstattsmaterialien. 
Die für den Eisenbahn-Direktionsbezirk 
Breslau im Rechnungsjahre 1893/94 er- 
forderlichen Werkstattsmaterialien sol- 
len an folgenden Tagen Vormittags 
10 Uhr zur Verdingung gelangen: 

1. Am 9. Januar Radreifen, Eisen- 

usswaaren und Schmiedekohlen. 


2. Am 10. Januar Gmppe 1. 
Schweisseisen und Schweisseisen- 
bleche; Gruppe II. Schweissstahl, 


Normalspiralfedern, Sprengringstahl, 
Stahlblech, verzinntes Blech, Stahl- 
and Kupferdraht; Gruppe II. 
Kupferbleche, Kupferrohre, Rund- 
kupfer, Kupfer- und Messingdraht, 
Messing- und Zinkblech, Zinn, Anti- 
mon und Schlageloth. 
3. Am 18. Januar Gruppe IV. Eisen- 
und Kurzwaaren, messingene Lam- 
enschrauben und Brenner; Gruppe 
/a. Kuppelungen, _Bufferstoss- 
stangen, Bufferkreuze, Federlaschen 
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und Achsbuchsbügel; Gruppe Vb. 
schweisseiserne Lokomotiy - Siede- 
rohre und Rohre zu Weichen- 
laternen; Gruppe VI. Kohlenschau- 
feln, Schneckenbohrer, Hobel- und 
Stemmeisen, Feilkloben, Sägeblätter, 
eiserne Ketten, Holzgriffe mit mes- 
singenen Zwingen, Eisendrahtge- 
flecht, federnde Unterlagsringe, 
Schmelztiegel und Schleifsteine. 

4. Am 2%. anuar u a VIII: 
Gummiwaaren; Gruppe VIlI. Leder; 
Gruppe IXa. Plüsch, Damastleder 
und Wachsbarchent, Linoleum- und 
Wachsteppich, Manufaktur- und 
Leinenwaaren sowie Kokosdecken; 


SEOBSE IX b. Seiler-, Posamentier- 
und Polsterwaaren sowie Dichtungs- 
materialien. 


5. Am 3. Februar Gruppe X. Lein- 
und Terpentinöl, Firnisse, Lacke 
(ausschliesslich Kutschen-, Schleit-, 
Kopal- und Lokomotivlack), Farben, 
Chemikalien, Droguen, Bimstein, 
Sandstein, Korkpfropfen, Talkum, 
Holzkohlentheer, Waschschwämme; 
Gruppe XI. einfaches und doppeltes 
Fensterglas, rothes und grünes Glas, 
Kupeelaternenglocken; Gruppe XII. 
Pappen, Glaspapier, Schmirgel, 


Verdingungen (Schluss) S. IV. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Laternen und Si 


gnalscheiben 


nach Vorschrift der am 1. Januar 1893 in Kraft tretenden Signalordmung für die 


Eisenbahnen Deutschlands liefert 


F. F. A. Schulze, Berlin N. 25, Fehrbellinerstr. 47/48. 


Soeben erscheint: 


9000 
Abbildungen. 


16 Bände geb. & 10 M. 
oder 256 Hefte & 50 Pf. 


Brockhaus 


| 16000 
A SeitenText. 


onversations-Lexikon. 


14. Auflage 


1300Karien, 


120 Chromotafeln und 480 Tafeln in Schwarziruek 


Zwanzigste Neubearbeitung pro 1893. 


Heusinger -Waldegg’s 


Eisenbahntechniker-Kalender. 


Herausgegeben von 
A. W. Meyer, kgl. Regierungsbaumeister i. Hannover. 


Preis 4 Mark. 


Die Beilage enthält : „Adressbuch sämmtlicher Eisenbahntechniker und Eisenbahnbehörden nach officiellen 
Angaben‘ sowie eine ‚Uebersicht über die Leistungsfäkigkeit der eisenbahntechnischen Industrie.“ 


Rheinhard’s 


Ingenieur-Kaiender 


für 


Strassen- & Wasserbau- sowie Culiur-Ingenieure. 


Herausgegeben von 
%. Scheck, kgl. Wasser-Bauinspektor in Breslau. 


Preis 4 Mark. 


J3. #. Bergmann, Verlagsbuchh., Wiesbaden. 


Verdingungen (Schluss). 
Borstenwaaren, Holzkohlen, Stuhl- 
rohr, Nussbaumholz und Hammer- 
stiele. 

Die Angebotsverzeichnisse nebst Be- 
dingungen liegen im unterzeichneten 
Büreau — Brüderstrasse Nr. 36, Zimmer 
36 — zur Einsicht aus, können auch von 
dort auf postfreie Gesuche, in denen 
der Verdingungsgegenstand genau zu 
bezeichnen ist, gegen Einsendung von 
50 3 für jedes unter 1. aufgetührte 
Material und für jede der unter 2. bis 5. 
bezeichneten 14 Gruppen postpflichtig 
bezogen werden. Für Zeichnungen sind 
ausserdem, und zwar für Normalspiral- 
federn, Kuppelungsvorrichtungen, Holz- 
schrauben, Bolzen für Wagen, Schrauben 
für Wagen, Lokomotivschrauben, Achs- 
buchsbügel, Kohlenschaufeln und Rad- 
reifen 50 ıs zu entrichten Die Bezah- 
lung hat in Briefmarken zu 10 +3 oder 
in baar zu erfolgen. Die Angebote sind 
fürjeden Verdingungstag be- 
sonders unter genauer Bezeich- 
nung desselben bis zur festgesetzten 
Stunde, versiegelt und postfrei an das 
unterzeichnete Büreau einzusenden. Der 
Zuschlag erfolgt innerhalb 4 Wochen 
nach Eröffnung der Angebote. 

Breslau, den 10. Dezember 1892. (2428) 

Materialienbüreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Die Anfertigung und Lieferung von 
A. 186 Stück Personenwagen, 


B. 585 „ Wagenradsätzen, 
071050 Pe Trastedern, \we# 
9307 Spiralfedern ! für Wagen 


soll im Wege der öftentlichen Verdin- 
gung vergeben werden. 
Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen hierselbst (Zimmer 92) zur 
Einsicht aus, und können auch von uns 
gegen die sebührenfreie Einsendung von 
6 4 für A, von 1,00 4 für B und 
von 0,75 4 für C 
bezogen werden. 
Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von Wagen 
bezw. Radsätzen oder Trag- und 
Spiralfedern“ 
Aa zu dem auf 
Donnerstag,den29.Dezemberd.)J. 
Vormittags 11 Uhr für die Wagen, 
Vormittags 12Uhr für die Radsätze 
und Mittags 12!/ Uhr für die Trag- 
und Spiralfedern anberaumten Verdin- 
gungstermin an uns einzusenden. 
Der Zuschlag erfolgtinnerhalb4Wochen 
nach dem Verdingungstermine. 
Magdeburg, den 9. Dezember 1892. (2429) 
önigliche Eisenbahndirektion. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 

sandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


=—= Soeben erscheinen: = 


MEYERS. 


HAND-AT 


zusammengestelit in 
— 100 Kartenblättern und 9 Textbeilagen. — 

17 Lieferungen zu je 50 Pfennig = 30 Kreuzer oder 

in Halbfranz gebunden 10 Mark = 6 Fl. ö. W. 


Zweite, neubearbeitete Auflage. ; 
Mit 1200 Abbildungen im Text, 1 Karte und 3 Chromotafen. 


52 Lieferungen zu je 50 Pfennig —= 30 Kreuzer oder 
3 Halbfranzbände zu je 10 Mark = 6 Fl. ö. W. 


St SKLEINE 
KONVERSATIONS-LEXIKON 


Fünfte, neubearbeitete und vermehrte Auflage. 
78,000 Artikel und viele hundert Abbildungen, Karten u. a. 


66 Lieferungen zu je 30 Pfennig —= 18 Kreuzer oder 
3 Halbfranzbände zu je 8 Mark = 4 Fl. 80 Kr. 


S | 
Die ersten Lieferungen zur Ansicht. — Prospekte gratis. 


Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien. . N 


BE Ba ba PER 7 1) 
sammensc 


usa 
Stahlgitte 


D. R.-P, 

Zusammenschiebbar bis auf 1/;, seiner ausgezogenen 
Fläche in vertikaler oder horizontaler Richtung, über- 
raschend leicht zu handhaben. Ersatz für schwere Thor- 
wege, für Eingänge und Einfahrten bei Park-, Garten-, 
Hof- und Fabrik-Einfriedigungen. Ferner als diebessichere 
Fenster-, Thür- und Corridor-Verschlüsse isolirt liegender 

Villen, für Banken, Kaufhäuser etc. 
Prospecte gratis. 
Alleinige Fabrikanten: 


Berliner Bauanstalt für Eisenkonstructionen 
Fabrik für Trägerwellblech u. Rolljalousieen 


E. de la Sauce & Kloss 


SEEN ä Berlin N., Usedomstrasse 8. 
rDRP, Telegr.-Adresse Telephon 
Saucekloss, Amt III No. 674 u. 1208. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von Wilh. Tillmanns in Remscheid, betr. Patent-Kandelaber, bei. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3, — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


” 


N" 99. 


Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
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Postgebiet jährlich & Mk. für sämmt- 
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Anzeigen: 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.BerlinSW. 


Berlin, den 17. Dezember 1892. 


der 7. Bogen (8. 8398) 


Entwickelun des Güterver- 
kehrs auf den Deutschen 
Eisenbahnen. 

Zur Einführung der neuen Ver- 
kehrsordnung. 

Vereinsmittheilungen: 
Rundschreiben. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Das neue Betriebsreglement. 


Dieser Nummer liegt der 6. Bogen (Frachtbrief-Formular, 8. 81 u. 82) sowie 


des neuen Vereins-Betriebs-Reglements bei. 


Inhalt: 


Unzulässigkeit der Bedingung 
einer Verkehrstheilung bei Be- 
günstigungen. 

Frachtermässigung für Baumate- 
rialien. 

Vorkonzession für eine neue 
elektrische Bahn in Wien. 
Betriebsergebnisse d. Eisenb. im 
Okkupationsgebiete in 1891. 


der Eisenb.-Verwaltungen ge- 
genihreBediensteten (Rechtsf.). 


Die Techniker bei den K. K. 
Staatsbahnen. 


Die Verkehrsentwickelung der 


Südbahn. 
Verrechnung der Regietransporte 
der Oesterr.-Ungar. Staatsb. 


Aus der Schweiz: 
Revision d. Bundesgesetzes über 
Transport auf Eisenbahnen. 
Jura-Simplonbahn. 
Amtliche Bekanntmachungen: 
. Eröffnung von Strecken. 
. Verkehrsstörungen. 
. Güterverkehr. 
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Gemeinsame Bestimmungen der 
Oesterr.-Ungar. Eisenb. für die | 
Manipulation beim Gepäck- u. | 
Gütertransport. 


Entwickelung des Güterverkehrs 


In Nr. 90 S. 899 d. Ztg. befindet sich in der Anmerkung !) 
zu dem Aufsatz: „Statistisches über die Bahnen Russlands“ 
eine Angabe über die Entwickelung des Güterverkehrs 
auf den Deutschen Eisenbahnen in den Jahren 1881/82 bis 
1890/91, die zu Missverständnissen führt. 

Bei derselben ist nicht beachtet worden, dass seit dem 
Jahre 1885/86 die Tonnen, die auf den Deutschen Eisen- 
bahnen gefahren werden, anders gezählt sind, als in den 
früheren Jahren. Während früher die auf den Preussischen 
Staatsbahnen gefahrenen Tonnen für jeden Direktionsbezirk 


_ besonders gezählt wurden, also eine durch mehrere Direktions- 


bezirke beförderte Tonne auch mehrmals in der Statistik 
erschien, werden seit 1885/86 die auf den Preussischen Staats- 
bahnen gefahrenen Tonnen nur einmal gezählt. Hieraus 
erklärt sich, dass die Anzahl der gefahrenen Tonnen von 1881/82 
bis 1885/86 von 168277218 auf 148979064, also um fast 20 Mil- 
lionen Tonnen gesunken ist, und dass sich der Güterver- 
kehr in dem Jahrzehnt von 1881/82 bis 1890/91 um nur 28,3 $ 
gehoben haben soll. Einen richtigen Maassstab zur Beur- 
theilung der Vermehrung des Güterverkehrs in Deutschland 


geben einmal die gefahrenen Tonnenkilometer. Diese haben 


betragen: 
13 750 820 137 


Ä 


in 1890/91: 
22 237 258 947, 


in 1881/82: in 1885/86: 


15 965 352 492 


ı 


Die Betriebseinnahmen der Böh- 
mischen Eisenbahnen. 


Eröffnung von Haltestellen. 


verkehr. 

. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
. Verdingungen. 

. Verkauf von Altmaterialien. 


Börsenbericht. 


auf den Deutschen Eisenbahnen. 


woraus sich von 1881/82 auf 1890/9: eine Steigerung von 617% 
(statt 28,3 9) ergibt. 


Ein ähnliches Ergebniss zeigt ein Vergleich der nach 
den Ermittelungen der Deutschen Güterverkehrs-Statistik ge- 
fahrenen Tonnen, da in dieser Statistik jede Tonne nur ein- 
mal erscheint. Allerdings gelangen dabei Sendungen von 
geringerem Gewicht als 0,5 t nicht zur Anschreibung. An der 
Güterverkehrs-Statistik nehmen seit 1884 fast alle Deutschen 
Eisenbahnen theil. Nach dieser sind gefahren: 


1884: 107074927 t | 1887: 122221760 t | 1890: 151 681 437 t 
1885: 111200231 „ | 1888: 134920096 „ . 1891: 159493 531 „ 
1886: 113 614 975 „ | 1889: 146583761 „ | 


Aus diesen Zahlen geht hervor, dass von 1884 bis 1891 
(in der Güterverkehrs-Statistik wird nach Kalenderjahren ge- 
rechnet) der Güterverkehr um 49% gestiegen ist. DieTonnen- 
zahl gibt weder für die Deutschen, noch für die fremden 
Bahnen ein richtiges Bild der Transportbewegung und des 
wirthschaftlichen Verkehrs auf dem Gesammtnetz der Bahnen 
eines Landes, da dieselbe von der Anzahl und dem Umfang 
der an dem Verkehr betheiligten einzelnen Verwaltungen 
wesentlich abhängt, welche ihrerseits für die Beurtheilung 
des Gesammtverkehrs ohne Bedeutung sind, 


— 192 — 


Zur Einführung der neuen Verkehrsordnung. 


Durch Erlass des Herrn Ministers der öffentlichen Ar- 
beiten vom 8. d. Mts. wird durch Abdruck im „Eisenbahn- 
Verordnungsblatt“ vom 13.d. Mts. eine Verfügung des .Reichs- 
Eisenbahnamts vom 2.d. Mts. veröffentlicht, welche durch voll- 
ständige Gegenüberstellung der einzelnen Bestimmungen das 
Verhältniss der Verkehrsordnung sowohl zu dem bisherigen 
Betriebsreglement, als zu dem Internationalen Uebereinkommen 
klar stellt. 

Wir geben diese Gegenüberstellung nachstehend voll- 
ständig wieder. 


I. Eingangsbestimmungen. 


Im Absatz1 ist auf das bereits erwähnte verschie- 
dene Geltungsgebiet der inneren und der internationalen Be- 
stimmungen hingewiesen. 

In den Absätzen 2 und 3 sind über Bestimmungen 
der Eisenbahnverwaltungen, welche die Verkehrsordnung er- 
gänzen oder abändern — und zwar gleichviel, ob sie dem 
Publikum günstiger sind oder nicht — neue von den bis- 
herigen Vorschriften des Absatz 3 der Eingangsbestimmungen 
zum Betriebsreglement wesentlich abweichende Grundsätze 
aufgestellt. 


II. Allgemeine Bestimmungen. 


Die S$ ı bis 5 sind den gleichziffrigen Bestimmungen 
des bisherigen Reglements ohne sachliche Aenderungen ent- 
nommen. 

Zu $S6. Absatz 1 entspricht im wesentlichen der bis- 
herigen Bestimmung im $ 6 Absatz 1. Die Aufzählung der 
Fälle, in welchen die Beförderung ausnahmsweise verweigert 
werden kann, schliesst sich dem Artikel 5 Absatz 1 des Inter- 
nationalen Uebereinkommens und dem dieser Festsetzung zum 
Grunde liegenden Artikel 422 Absatz 1 des Handelsgesetz- 
buchs, unter Ausdehnung auf den Personenverkehr, der Haupt- 
sache nach an. 

Absatz 2. Die Bestimmung, dass die Annahme ge- 
wisser Gegenstände, wohin namentlich grössere Thiere, Fahr- 
zeuge und Sprengstoffe zu rechnen sein werden, zum Transport 
besondere Vorrichtungen voraussetzt, ist, da es sich nicht nur 
um den eigentlichen Güterverkehr, sondern auch um Beför- 
derungsarten handelt, die sich an den Personenverkehr an- 
schliessen und in eigenen Abschnitten behandelt sind, an 
dieser Stelle zum Ausdruck gekommen. 

Im $ 7 sind die obersten Tarifgrundsätze, wie sie im 
wesentlichen zur Zeit thatsächlich bereits bestehen, für den 
Personen- und Güterverkehr gleichmässig zum Ausdruck ge- 
langt. Aehnliche Bestimmungen wie in den Absätzen 1, 3 
und 4 finden sich für den Güterverkehr auch im Artikel 11 
Absatz 1 des Berner Uebereinkommens. 

Bezüglich des Absatzes 2 ist davon ausgegangen, 
dass Aenderungen der Fahrpreise, welche durch Fahrplanände- 
rungen herbeigeführt werden, nicht als Tariferhöhungen im 
Sinne dieser Bestimmung zu betrachten sind. 

S 8 entspricht im wesentlichen dem bisherigen $ 6 Ab- 
satz 2. 

Zu _$ 9 vergleiche Handelsgesetzbuch Artikel 400, bis- 
heriges Betriebsreglement $ 63, Uebereinkommen Artikel 29. 


II. Beförderung von Personen. 


10 u im wesentlichen dem bisherigen $ 7. 
11. Absatz 1 ist der Hauptsache nach dem bis- 


o 

Absatz 2 dem bisherigen $ 10 Absatz 4 bis 6 ent- 
nommen. 

Im $ 12 ist die Bestimmung des entsprechenden $ 10 
Absatz 1 des bisherigen Reglements, wonach die Zeit und der 
Zug, für den die Fahrkarte Geltung hat, auf ihr anzugeben 
ist, als dem auf verschiedenen Bahnen zur Zeit bestehenden 
Verfahren nicht mehr entsprechend, weggefallen. 

S$ 13 gibt im wesentlichen die Behosuungen des bis- 
herigen $ 9 Absatz 1, 2 und 5 wieder. 

S14 Absatz 1 entspricht dem bisherigen $ 9 Absatz 3. 

In Absatz 2 und 3 sind die Bestimmungen des bis- 
herigen $ 11 bezüglich des Umtausches gelöster Fahrkarten 
mit einigen den Bedürfnissen des Verkehrs entsprechenden 
Abänderungen wiedergegeben. 

$ 15 wiederholt die im bisherigen $ 14 Absatz 1 bezüg- 
lich der Warteräume gegebene Bestimmung, mit einem der 
zur Zeit bestehenden Dobanz entsprechenden Zusatze. 

$S 16. Im Absatz 1 ist der bisherigen Bestimmung im 
S 15 das übliche Abrufen oder Abläuten in den Warteräumen 
beigefügt. , 

i Absatz 2 und 3 entsprechen im wesentlichen dem 
früheren $ 19 Absatz 3 und 4. 


$ 17. Absatz 1 enthält eine den Bedürfnissen des Ver- 
kehrs Rechnung tragende Aenderung des bisherigen $ 12 Ab- 
satz 1 über das Verkaufen und Belegen bestimmter Plätze. 

Absatz 2 ist dem ersten Satze des bisherigen $ 12 
Absatz 2 entnommen. 

Absatz 3 entspricht dem bisherigen $ 9 Absatz 4. 

Absatz 4 enthält die Bestimmungen des bisherigen 
$ 12 Absatz 2 über Frauenabtheilungen. 

$ 18 gibt im wesentlichen die Bestimmungen des bis- 
herigen $ 22 Absatz 2 über das Tabakrauchen wieder. 

$ 19 behandelt die Versäumung der Abfahrt wesentlich 
in gleichem Sinne wie der bisherige $ 16. 

Im Absatz 1 ist der vielfach bestehenden Uebung, das 
Abfahrtszeichen mit der Mundpfeife des Zugführers zu geben, 
Rechnung getragen. 


Die veränderte Fassung des Absatzes3 berücksichtigt 
t 


den Umstand, dass die Fahrkarte nach dem Entwurfe nic 
nothwendigerweise auf einen bestimmten Zug oder Tag zu 
lauten braucht. 

Im $ 20 sind die Bestimmungen über den Ausschluss 
von der Fahrt, wie sie sich in den $$ 13 und 23 des alten 
Betriebsreglements finden, ohne sachliche Aenderung zu- 
sammengestellt. 

$ 31 enthält die Bestimmungen des bisherigen $ 14 Ab- 
satz 2 und 3 über die Kontrole der Fahrkarten. 

Die erstere Bestimmung ist indess für den Fall, dass 
der Reisende ausser Stande war, eine Fahrkarte zu lösen, aus 
Erwägungen der Billigkeit gemildert. Namentlich ist dem 
Umstande Rechnung getragen, dass auf kleineren Stationen 
der Verkauf der Wehrkätten und der Zugabfertigungsdienst 
häufig durch einen Beamten erfolgt und dass infolge dessen 
der Schalter früher als sonst üblich geschlossen wird. 

$ 22 enthält gegenüber dem $ 19 Absatz 1 und 2 des bis- 
herigen Reglements das Verbot des Verweilens auf den Platt- 
formen der Wagen sowie eine Abänderung bezüglich des 
Oeffnens und des Schliessens der Fenster, die dem Bedürfniss 
mehr als die bisherige Bestimmung gerecht zu werden sucht, 
und das Verbot des Frhhusp Ertane von Gegenständen. 

Das schwer durchzuführende Verbot des Tretens auf die 
Sitze konnte im Hinblick auf die Bestimmung des folgenden 
Paragraphen über Verunreinigung der Wagen wegfallen. 

$ 23 hat gegenüber dem entsprechenden $ 20 des bis- 
herigen Reglements, betreffend Beschädigung der Wagen, 
wesentliche Aenderungen nicht erfahren. 

Im $ 24 finden sich die Bestimmungen der früheren $$ 17 
und 18 über das Verfahren auf Zwischenstationen und das 
Anhalten auf freier Bahn, ohne sachliche Aenderung. 

$ 25 enthält die Bestimmungen des früheren $ 10 Ab- 
satz 2 und 3 über freiwillige Unterbrechung der Fahrt, mit 
verschiedenen der Erfahrung entlehnten Zusätzen. 

Im $ 26 sind die Festsetzungen des alten $ 21 über Ver- 
spätungen der Züge und über Betriebsstörungen mit einigen 
auf billiger Rücksichtsnahme gegen das Publikum beruhenden 
Aenderungen aufgenommen. 

Im $ 27 sind die Bestimmungen über die Mitnahme von 
Hunden in Personenwagen, wie sie sich im $ 22 Absatz 1 und 
im $ 41 des bisherigen Reglements finden, zusammengestellt. 
Die neu aufgenommene Bestimmung über grössere Hunde ent- 
spricht einer bereits vielfach bestehenden Uebung. Der Zusatz 
wegen Zahlung der tarifmässigen Gebühr bezweckt die Ver- 
meidung von Missverständnissen. 

$ 28 enthält im wesentlichen die Bestimmungen des bis- 
herigen $ 27 über Mitnahme von Handgepäck in die Per- 
sonenwagen. 

$ 29, betreffend das Mitnehmen gefährlicher Gegenstände 
in die Personenwagen, gibt die Festsetzungen im jetzigen $ 22 
Absatz 3 bis 5 an geeigneterer Stelle wieder. 


IV. Beförderung von Reisegepäck. 


stimmung V des bisherigen Deutschen Tarifs zu $ 40 des 
Betriebsreglements). 

Absatz 5 trägt dem Umstande Rechnung, dass es un- 
billig sein würde, der Eisenbahn ohne weiteres die Haftung 
für die etwa beim Reisegepäck befindlichen Gelder, Kostbar- 
keiten und dergleichen zuzumuthen, namentlich nachdem die 
bisher in Ermangelung einer Werthangabe zugelassene Be- 
schränkung des Schadensersatzes auf einen Maximalsatz weg- 
fällt. Vergleiche übrigens die Bemerkung zu $ 50 B2 Absatz 2. 

$ 31, betreffend die Verpackung des Reisegepäcks, ist 
dem bisherigen $ 25 en 

S 32 enthält im wesentlichen die Bestimmungen des bis- 
herigen $ 28 Absatz 1 Satz 1 und $ 26 über Auflieferung und 
Abfertigung des Gepäcks. Vergleiche auch $ 14 Absatz 1 des 
bisherigen Reglements. 

Der Zusatz wegen der Fahrzeuge im Absatz 2 ist dem 
$ 35 Absatz 1 des bisherigen Betriebsreglements entnommen. 

$ 33, betreffend Auslieferung des Gepäcks, entspricht im 
allgemeinen dem bisherigen $ 28. Vergleiche auch die Bemer- 
kungen zu $$ 30 und 32. 

Die in Absatz 3 und 6 wegen der Fahrzeuge aufge- 
nommenen Zusätze berücksichtigen die Bedürfnisse der Praxis. 

Zu $S 34. Absatz 1. Bezüglich der Haftung der Eisen- 
bahn für das Reisegepäck ist, wie im Eingange des ent- 
sprechenden S 29 des bisherigen Betriebsreglements, im allge- 
meinen auf die für die Beförderung von Gütern geltenden 
Bestimmungen verwiesen. Nachdem bei den letzteren der 
bisher geltende Grundsatz, dass bei Verlust und Beschädigung 
der Werth des Gutes in Ermangelung einer höheren Dekla- 
ration nur nach einem im Voraus bestimmten Maximalsatze 
vergütet wird, nach dem Vorgange des Berner Ueberein- 
kommens beseitigt und im Falle der „Deklaration des Inter- 
esses an der Thefehung* selbst eine höhere Vergütung vorge- 
sehen ist, sind die gleichen Grundsätze auch 
gepäck angenommen. 

Absatz 2 enthält die erforderliche Vorschrift wegen 
gültiger Abgabe der etwa gewünschten Deklaration des Inter- 
esses an der Lieferung von Reisegepäck. 

Im Absatz 3 ist die auf Grund des Artikels 425 Ziffer 2 
des Handelsgesetzbuchs getroffene Bestimmung des bisherigen 
S 29 Absatz 1c, Beeren die Befreiung von der Haftpflicht 
für das nicht binnen 8 Tagen abgeforderte Reisegepäck, bei- 
behalten. 

Absatz 4 gibt die Vorschrift des Absatzes 2 des $ 29 
des bisherigen Reglements über die Bescheinigung der Zeit 
der Abforderun es nicht ausgelieferten Gepäcks sachlich 
unverändert wieder. 

Absatz 5 entspricht der auf Grund der Ermächtigung 
im Handelsgesetzbuche Artikel 425 Ziffer 1 ergangenen Be- 
stimmung im Absatz 3 des $ 29 des bisherigen Reglements 
betreffend den Ausschluss der Haftung für Handgepäck un 
ausnahmsweise unabgefertigt zugelassenes Reisegepäck. 

$ 35 enthält im wesentlichen die Bestimmungen des bis- 
herigen $ 80 über verlorenes Gepäck. Die Frist im Absatz 2 
ist mit derjenigen im $ 82 Absatz 2 in Einklang gebracht. 

36. Bezüglich der Haftung für verspätete Ankunft des 
Gepäcks ist unter Ziffer 1 der im bisherigen Reglement $ 31 
Ziffer 1 niedergelegte Grundsatz beibehalten, dass in Ermange- 
lung einer höheren Deklaration für jeden angefangenen Tag 
der Versäumniss der nachgewiesene Schaden mit höchstens 
20 3 für das Kilogramm zu vergüten ist. Eine höhere Ver- 
gütung ist für den Fall der „Deklaration des Inter- 
esses an der Lieferung“ vorgesehen, die nach dem 
Vorgange der im Berner Uebereinkommen für den Güterver- 
kehr getroffenen Bestimmung (vergleiche die Bemerkungen zu 
S$ 34) die rechtzeitige Lieferung mit umfasst. 

In Ziffer 2 sind die Grundsätze, die, gleichfalls nach 
dem Vorgange des Internationalen Uebereinkommens, für die 
Befreiung der Eisenbahn von der Haftung für verspätete Liefe- 
rung von Gütern (vergleiche $ 86) zur Anwendung kommen 
sollen, auf das Reisegepäck übertragen. 

u $ 37. Die hier aufgenommenen Bestimmungen über 
Gepäckträger und Aufbewahrung des Gepäcks entsprechen im 
wesentlichen dem bisherigen $ 32, ebenso diejenigen 

im $ 38 über zurückgelassene Gegenstände dem bis- 
herigen $ 33. 


ür das Reise- 


V. Beförderung von Expressgut. 


Die 55 39 bis 41 über Beförderung von Expressgut geben 
den bezüglichen Tarifvorschriften, wie sie bei vielen Bahnen 
in ähnlicher Weise thatsächlich getroffen sind, die erforder- 


liche Unterlage. 


VI. Beförderung von Leichen. 


42. Die Beförderungsbedingungen für Leichen ent- 
urchweg den Bestimmungen im $ 34 des bisherigen 


Zu 
sprechen 


gg nur ist der die Abholung betreffende Theil der 


er 6 zum folgenden Paragraphen verwiesen. 
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$ 43, betreffend die Art der Abfertigung und der Aus- 
lieferung von Leichen, ist im Anschluss an die bestehenden 
Tarifvorschriften neu aufgenommen. 


VIL. Beförderung von lebenden Thieren. 


$ 44 gibt im allgemeinen die im bisherigen $ 40 ent- 
haltenen besonderen Beförderungsbedingungen für lebende 
Thiere wieder. Indess ist es angezeigt erschienen, die Be- 
förderung kranker Thiere (Absatz 2) nicht unbedingt aus- 
zuschliessen, auch diejenige wilder T'hiere (Absatz 3) nicht 
lediglich vom Belieben der Eisenbahn abhängig zu machen. 

Wegen Absatz 6 vergleiche $ 41 Absatz 2, $ 42 Ab- 
satz 6 und $ 43 Absatz 2 des bisherigen Reglements. 

45 überlässt die Art der Abfertigung der Thiere — auf 
Beförderungsschein oder auf Frachtbrief —, entsprechend dem 
bisherigen Verfahren, das indess im Reglement nicht zum 
Ausdruck gelangt war, der Bestimmung der Tarife. 

$ 46 trifft bezüglich der Annahme und Abnahme der 
Thiere ähnliche Bestimmungen wie der bisherige $ 43. Be- 
sondere Bestimmungen für Pferde, wie solche sich in dem 
bisherigen $ 42 finden, sind nicht wieder aufgenommen. 

Im Absatz 2 ist für die Beschränkung des Thiertrans- 
ports an Sonn- und Festtagen, die bereits in den Tarifen ein- 
zelner Bahnen vorgesehen ist, die erforderliche Unterlage 
geschaffen. 

Im $ 47 sind bezüglich der Lieferfristen für Thiere ähn- 
liche Bestimmungen vorgesehen wie im bisherigen $ 45. 

Im Absatz 3 ist das Ruhen der Lieferfrist auf die 
Dauer der ärztlichen Viehbeschauung ausgedehnt. 

Von einer Festsetzung im Sinne des bisherigen $ 45 
Absatz 4 wegen Anwendung der Bestimmungen für Eilgut 
auf den Transport lebender Thiere ist abgesehen. 

Ebenso wenig sind die Bestimmungen des früheren $ 45 
Absatz 5 und 6 wegen Deklaration des Interesses an der 
rechtzeitigen Lieferung von Thieren aufgenommen, weil 
diese Einrichtung im neuen Reglement überhaupt nicht mehr 
vorgesehen, sondern durch die Deklaration des Interesses an 
der Lieferung ersetzt worden ist. 

Im $ 48 sind — den Anschauungen des bisherigen Regle- 
ments 44 Absatz 1) sowie des Berner Uebereinkommens 
(vergleiche Artikel 31 Ziffer 5) entsprechend — die Bestim- 
mungen über Beförderung von Gütern im allgemeinen auf 
Thiere anwendbar erklärt. 

Von besonderen Bestimmungen wegen Beschränkung der 
Haftpflicht für Thiere, wie solche sich im $ 44 Absatz 2 des 
bisherigen Reglements finden, ist im Hinblick auf die allge- 
meinen Bestimmungen im $ 77 Ziffer 5 und 6 abgesehen. 

Maximalsatz und Werthsdeklaration (bisheriges Betriebs- 
reglement $ 44 Absatz 3) sind für Thiere, da diese entweder 
wie Güter oder wie Gepäck zu behandeln sind (vergleiche $ 45), 
in Wegfall gekommen. Dagegen ist eine Bestimmung über die 
Form der Interessedeklaration für den Fall der Abfertigung 
auf Beförderungsschein vorgesehen. 


VOII Beförderung von Gütern. 


Im $ 49 ist im wesentlichen der Inhalt des bisherigen 
S 46 wiedergegeben unter Hervorhebung der Verpflich- 
tung der Eisenbahn zum Transport auf direkten Frachtbrief. 
Vergleiche Artikel 1ı und 3 des Internationalen Ueberein- 
kommens. 

$ 50 entspricht seinem Inhalte nach den Lit, A und B 
des bisherigen $ 48, indem die Fassung sich derjenigen der 
entsprechenden Bestimmungen in den Artikeln 2 und 3 des 
Berner Uebereinkommens und des $ 1 der Ausführungsbestim- 
mungen dazu möglichst genau anschliesst. 

Die bisherige Lit. C ist nach dem Vorgange des Ueber- 
einkommens (Artikel 5 letzter Absatz und Ausführungsbestim- 
mungen $ 3) in den $ 53 Absatz 8 verwiesen. 

Zu B4. Für die Beförderung von Lokomotiven usw. 
sind im Interesse der Betriebssicherheit besondere Bedingungen 
vorgesehen. 

$ 51, betreffend den Inhalt des Frachtbriefes, schliesst 
sich möglichst genau an den Wortlaut des Berner Ueberein- 
kommens (Artikel 6 Absatz 1 und 3) an, dem der re 
nach die entsprechenden Bestimmungen des Betriebsreglements 
\ $ 50 vergleiche mit Handelsgesetzbuch Artikel 392) zum Grunde 
iegen. 

; In Lit. ce ist am Schluss den bestehenden Einrichtungen 
der Rollfuhr-Unternehmer und der Güternebenstellen Rech- 
nung getragen. 

n Lit. d sind Zusätze bezüglich der Wagenladungsgüter 
und der in Anlage B aufgeführten Gegenstände vorgesehen, 
die der bestehenden Uebung und den Bedürfnissen des Eisen- 
bahndienstes entsprechen. 

In Lit. e ist, wie im $ 81, der im Internationalen Ueber- 
einkommen gebrauchte Ausdruck „Spezialtarife“ durch die in 
Deutschland übliche Bezeichnung „Ausnahmetarife‘“ ersetzt. 
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Lit. 1 entspricht der bisherigen Bestimmung des Be- 
triebsreglements ($ 50 Ziffer 3 Absatz 3 und 4), während für 


den internationalen Verkehr gemäss Artikel 6 Lit. b des 
Uebereinkommens hiervon abweichende Bestimmungen ge- 
troffen sind. 


Zu $ 52. Bezüglich der Form des Frachtbriefes sind 
gegenüber den bisherigen Bestimmungen verschiedene Aende- 
rungen eingetreten: 

Zu Absatz 1 vergleiche bisheriges Betriebsreglement 
$ 50 Ziffer 7, $ 56 Absatz 4 und 5, Uebereinkommen Artikel 6 
Absatz 2 und Ausführungsbestimmungen $ 2 Absatz 1. 

Das Frachtbrief-Formular (Anlage C und D) 
hat, gegenüber dem bisherigen, Umgestaltungen erfahren, die 
sich aus der Aenderung des materiellen Rechts, insbesondere 
bezüglich der Werth- und Interessedeklaration und der nun- 
mehrigen Bedeutung des Frachtbrief-Duplikats ($ 64 Absatz 2) 
mit Nothwendigkeit ergeben Hieran schliessen sich gewisse, 
aus Gründen der Zweckmässigkeit vorgenommene Modifika- 
tionen der Anordnung und der äusseren Form, insbesondere 
des Eilfrachtbriefes. 

Wegen der neuen Vorschriften bezüglich der Beschaffen- 
heit des zum Frachtbrief zu verwendenden Papiers wird 
auf die Verfügung des Reichs-Eisenbahnamts vom 13. Oktober 
1892 Nr. 9762 1®) verwiesen. 

Die Verwendung des bisherigen Fracht- 
brief-Formulars istvom 1. Januar 189 ab nicht 
mehr gestattet. 

Im Absatz 2 ist die Anwendung besonderer Fracht- 
briefe für gewisse regelmässig wiederkehrende Transporte und 
für Sendungen, die zur Weiterbeförderung über See bestimmt 
sind, mit Ermächtigung der Aufsichtsbehörde vorgesehen. 

Zu Absatz 3 vergleiche bisheriges Betriebsreglement 
Ss 50 Zitfer 7 Absatz 2, Ausführungsbestimmungen zum Ueber- 
einkommen $ 2 Absatz 1 am Ende. 

Im Absatz 4 ist eine vom Reichs-Eisenbahnamt er- 
lassene Instruktion vom 14. Juli 1879 in abgekürzter Form 
wiedergegeben. 

In Absatz 5 ist die Bestimmung des $ 50 Ziffer 7 Ab- 
satz 3 des bisherigen Betriebsreglements über die Zulässig- 
keit gewisser Vermerke auf der Rückseite des Frachtbriefes 
aufgenommen. 

Zu Absatz 6 bis 8 vergleiche Ausführungsbestim- 
mungen zum Internationalen Uebereinkommen $ 2 Absatz 5 
bis 7, bisheriges Betriebsreglement $ 50 Ziffer 1. 

Zu Absatz 7 vergleiche den bisherigen Deutschen 
Gütertarif, Zusatzbestimmung I zu $ 50 des Betriebsregle- 
ments. 

Zu 853. Den hier vorgeschlagenen Vorschriften über 
die Haftung des Absenders für die Angaben im Frachtbriefe, 
über bahnseitige Ermittelungen und über Frachtzuschläge im 
Falle unrichtiger Angaben u. dergl. liegen theils die Bestim- 
mungen des Vebereinkommens, theils die damit der Haupt- 
sache nach zusammentreffenden Festsetzungen des bisherigen 
Betriebsreglements zu Grunde. 

Zu Absatz 1 und 2 vergleiche Uebereinkommen Ar- 
tikel 7 Absatz 1 und 2 und bisheriges Betriebsreglement $ 50 
Ziffer 4 Absatz 1 und 2. 

Zu Absatz 3 vergleiche Uebereinkommen Artikel 7 
Absatz 3 und bisheriges Betriebsreglement $ 50 Ziffer 2 letzter 
Satz im Absatz 1 und $ 52 Absatz 3 

Zu Absatz 4 vergleiche bisheriges Betriebsreglement 
$S 52 Absatz 4. 

Zu Absatz 5 vergleiche die Vorschrift im Frachtbrief- 
Formular, betreffend den Wägestempel. 

Zu Absatz 6 bis 10 vergleiche Uebereinkommen Ar- 
tikel 7 Absatz 4, Betriebsreglement $ 50 Ziffer 4 Absatz 3, $ 52 
Absatz 7a. E. und $S48C. 

Ein Frachtzuschla 
nach dem Vorgange des 
vorgesehen. 

$S 54, betreffend den Abschluss des Frachtvertrages, 
schliesst sich, unter wesentlicher Aufnahme des Inhalts der 
bisherigen SS 49 und 50 Ziffer 2 und 5, im allgemeinen eng an 
die Fassung des Artikels 8 des Uebereinkommens an. Die Ab- 
sätze 5 bis 7 enthalten indess von letzterem insofern eine 
wesentliche Abweichung, als das Frachtbrief-Duplikat den Be- 
dürfnissen des inneren Verkehrs entsprechend nur auf Ver- 
langen ausgestellt wird und bei gewissen Gütern einem bei 
einzelnen Bahnen herrschenden Gebrauche entsprechend, auch 
durch einen Aufnahmeschein ersetzt werden kann. Der Aus- 
stellung des Frachtbrief-Duplikats oder des Aufnahmescheins 
kommt nunmehr, sofern sie erfolgt ist, im inneren Verkehre 
die gleiche Wirkung auf das Verfügungsrecht zu, wie solche 
für das obligatorische Frachtbrief-Duplikat im Internationalen 
Uebereinkommen (namentlich Artikel 15 Absatz 2) vorgesehen 
ist. Vergleiche die Bemerkung zu $ 64 Absatz 2. Diese Wir- 
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für unrichtige Gewichtsangabe ist 
erner Uebereinkommens nicht mehr 


kung ist dagegen den in anderer Form ausgestellten Empfangs- 
bescheinigungen (Absatz 3 nicht beizumessen. 

Es wird sich empfehlen, Einrichtungen zu treffen, aus 
denen zu ersehen ist, ob für eine Sendung ein Frachtbrief- 
Duplikat oder ein Aufnahmeschein oder eine Empfangsbeschei- 
nigung, ausgestellt worden ist. 

u $ 55. Die Bestimmungen der bisherigen Betriebs- 
reglements $ 55 über vorläufige Einlagerung des Gutes sind in 
den beiden ersten Absätzen dieses Paragraphen aufgenommen. 
Vergleiche auch den letzten Satz des Artikels 5 Absatz 2 des 
Uebereinkommens. 

Der Absatz 3 ist im Hinblick auf gewisse Handelsübungen 
hinzugefügt, um den Aufgebern die Möglichkeit zu gewähren, 
ihre Sendungen auf Grund der Frachtbrief-Duplikate und Auf- 
nahmescheine bald nach der Auflieferung beleihen zu lassen 
oder von den Empfängern Zahlung zu erhalten, wozu ein blosser 
Hinterlegungsschein nicht für genügend erachtet wird. 

Zu $ 56. Die Bestimmungen über Auflieferung und Be- 
förderung des Gutes 

inAbsatz 1 bis 3 sind im wesentlichen denjenigen 
des bisherigen $ 56 Absatz 1 bis 5 entnommen. 

bsatz 4 entspricht dem $56 Absatz 6 des alten Regle- 
ments und dem Artikel5 Absatz 3 und 4 des Uebereinkommens. 

Absatz5 und 6 sind den bisherigen Absätzen 7 und 8 
des $ 56 entnommen. 

Zu Absatz 7 vergleiche $ 60 Ziffer 2 des bisherigen 
Reglements. 

Zu $S 57 vergleiche den Deutschen Eisenbahn-Gütertarif 
vom 1. April 1890 Theil IB III, insbesondere Ziffer 1, 5, 6 (Nach- 
trag I Seite 11 ft.). 

Zu $ 58. Die Vorschriften über Verpackung und Bezeich- 
nung des Gutes sind den im wesentlichen übereinstimmenden 
Festsetzungen des Artikels 9 in Verbindung mit Artikel 6d des 
Uebereinkommens und des $ 47 des en Betriebs- 
reglements entnommen. 

Aehnliche Bestimmungen wie die im Absatz 5 (bisheriges 
Reglement $ 47 a. E.) über die Bezeichnung des Stückguts mit 
der Bestimmungsstation enthaltenen sind indess für den 
internationalen Verkehr nicht getroffen. 

Zu $59. DieAbsätze1 bis 6, betreffend Zoll-, Steuer- 
und Polizeivorschriften, sind in Modifikation der Bestimmungen 
des $ 51 des bisherigen Betriebsreglements dem Artikel 10 des 
Uebereinkommens nachgebildet. 

ImAbsatz7 ist bezüglich der statistischen Vorschriften 
eine ähnliche Bestimmung vorgesehen wie im bisherigen 
Deutschen Eisenbahn - Gütertarife Theil I Zusatzbestim- 
mungen VIII zu $ 51 (Seite 14). 

Zu $ 60. ImAbsatz1ist hinsichtlich der für die Fracht- 
berechnung maassgebenden Grundsätze (vergleiche bisheriges 
Betriebsreglement 552 Absatz 3 im Eingang und Absatz 5 und 6) 
auf die Tarife sowie auf die im $ 7 zum Ausdruck gelangten 
obersten Tarifgrundsätze verwiesen. 

bsatz 2 entspricht den Bestimmungen im Ueberein- 
kommen Artikel 11 Absatz 2 und 3 und im bisherigen Betriebs- 
reglement $ 52 Absatz 1 Satz 2. 

Absatz 3 ist dem $52 Absatz 2 des bisherigen Betriebs- 
reglements entnommen. 

$ 61, der die wesentlichsten Bestimmungen des bisherigen 
$ 53 über die Zahlung der Fracht in sich aufgenommen hat, 
enepr a abgesehen von einigen Aenderungen der Fassung 
im Absatz 4, wörtlich dem Artikel 12 des et Ueberein- 
kommens. 

Zu $S 62 vergleiche Uebereinkommen Artikel 13 und bis- 
heriges Betriebsreglement $ 54. 

Im Absatz ı ist von Beschränkung der Nachnahme auf 
einen Höchstbetrag (Uebereinkommen Artikel13 Absatz 1, Aus- 
führungsbestimmungen $ 5) für den inneren Verkehr Abstand 

enommen. Auch ist für den letzteren das Verbot, diejenigen 
Güter, für die Vorausbezahlung der Fracht verlangt werden 
kann, mit Nachnahme zu belasten, vom Ermessen der Eisen- 
bahn sbaineig gemacht. 

In den Absatz 2 sind Bestimmungen über Provisions- 
freiheit derart, wie sie sich bisher im Deutschen Gütertarif 
(Zusatzbestimmung IV zum Betriebsreglement $ 54) fanden, 
aufgenommen. Va auch $ 54 Absatz 3 und 4 des bis- 
herigen Betriebsreglements. 

Absatz 3, Bescheinigungen über die Nachnahme be- 
treffend, ist im wesentlichen dem bisherigen Absatz 5 des $ 54 
des Betriebsreglements entnommen. 

Absatz 4 betont, gegenüber der entsprechenden Be- 


stimmung im Uebereinkommen (Artikel 13 Absatz 3), die Ver- 


pflichtung der Eisenbahn zur Avisirung und zur sofortigen 
Auszahlung der eingegangenen Nachnahme. 
Absatz 5 ist dem Uebereinkommen Artikel 13 Absatz 4 
entnommen. 
Absatz 6 handelt, im Anschluss an die Bestimmungen 
des Uebereinkommens in Artikel 6 Lit. k und im Frachtbrief- 
Formular, sowie $54 Absatz 2 des bisherigen Betriebsreglements, 
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von der Zulässigkeit von Baarvorschüssen. Eine Beschränkung 
des Vorschusses auf einen Maximalbetrag, wie sie in letzterer 
Bestimmung vorgesehen, ist für den inneren Verkehr nicht an- 
geordnet. 

$ 63 regelt die Lieferfristen im allgemeinen entsprechend 
den Bestimmungen im Betriebsreglement 857, Uebereinkommen 
Artikel 14 und Ausführungsbestimmungen $ 6. 

Absatz 1 hält gegenüber den Festsetzungen des Berner 
Uebereinkommens an den kürzeren Maximal-Lieferfristen des 
bisherigen Betriebsreglements fest. 

Absatz 2 entspricht gleichmässig dem $ 57 Absatz 2 
des bisherigen Betriebsreglements und dem $ 6 Absatz 2 der 
internationalen Ausführungsbestimmungen, die beide von dem 
Gesichtspunkte der Einheitlichkeit der Gesammt - Transport- 
strecke ausgehen. 

Im Absatz3 sind im allgemeinen die Bestimmungen 
des $ 57 Absatz 3 und 4 des bisherigen Betriebsreglements 
über Zuschlagsfristen wiedergegeben. Unter die Fälle, in denen 
Zuschlagsfristen zulässig sind, ist auch die Beförderung von 
und nach Güternebenstellen, sowie der Uebergang auf Bahnen 
mit anderer Spurweite aufgenommen. Die übrigen im $ 6 
Absatz 3 der Ausführungsbestimmungen zum Internationalen 
Uebereinkommen vorgesehenen Fälle sind für den inneren 
Verkehr nicht aufgenommen. 

DieAbsätze4 und 6 entsprechen den Absätzen 5 und 7 
im $ 57 des bisherigen Betriebsreglements, sowie im $ 6 der 
Berner Ausführungsbestimmungen. 

bsatz5 ist dem Absatz 6 des Betriebsreglements a. a. O. 
nachgebildet. 

Die Absätze 7und8 sind dem Absatz 8-10 des $ 6 
der Berner Ausführungsbestimmungen entnommen, jedoch unter 
Ausdehnung der lb: für Sonntage vorgesehenen Ausnahmen 
auf Festtage. 

S 64 ordnet das Verfügungsrecht des Absenders im wesent- 
lichen in der im Artikel 402 des Handelsgesetzbuchs und im 
$ 59 Absatz 1 und 2 des bisherigen Betriebsreglements vor- 

esehenen Weise, im engen Anschluss an die Fassung des 

rtikels 15 des Internationalen Uebereinkommens und $ 7 der 
Ausführungsbestimmungen, jedoch mit nachfolgenden Modi- 
fikationen : 

In Absatz 2und 6 ist dem Umstande Rechnung ge- 
tragen, dass die Ausstellung eines Frachtbrief-Duplikats im 
inneren Verkehr nur auf Verlangen des Absenders erfolgt (ver- 
gleiche die Bemerkung zu $ 54 a. E.). 

In denAbsätzen 2, 4,6 und 9 ist der etwa zugelassene 
Aufnahmeschein ($ 54 Absatz 7) dem Frachtbrief - Duplikat 
ae 

n dem neu hinzugefügten Absatz 9 ist für den im Ueber- 
einkommen nicht vorgesehenen Fall der nachträglichen Auf- 
lage, Aenderung oder Zurückziehung einer Nachnahme Vor- 
etroffen. 
ie im Absatz 6 in Bezug genommene Anlage F ent- 
spricht der Anlage 4 zum $ 7 der Ausführungsbestimmungen 
zum Internationalen Uebereinkommen, jedoch ist die Än- 
merkung: 

„Im Falle der unter 2 vorgesehenen Anweisung ist 
es nur zulässig, einen Empfänger auf der ursprünglichen 
Bestimmungsstation oder auf einer Zwischenstation zu be- 
zeichnen“ 

in die Anlage F zur Verkehrsordnung nicht übernommen. Es 
ist dies geschehen, um in Abweichung von den Vorschriften 
des Internationalen Uebereinkommens den Eisenbahnen die 
Möglichkeit zu erhalten, im inneren Verkehr durch geeignete 
zusätzliche Bestimmungen dem Absender weitergehende Ver- 
fügungen nach wie vor zu gestatten. Hierbei wurde jedoch 
von der Voraussetzung ausgegangen, dass, wenn hiervon Ge- 
brauch gemacht werden sollte, die Bedingungen der jetzigen 
Zusatzbestimmung IIIb zum $ 59 des Betriebsreglements, wo- 
nach solche Verfügungen an ihre Uebereinstimmung mit den 
Vorschriften des unter den Bahnen getroffenen agenbe- 
nutzungs-Uebereinkommens, sowie an die Ausstellung eines 
Reverses wegen Kostenersatzes und Ausschlusses der Haft- 
barkeit der Eisenbahn geknüpft sind, nicht wieder aufgenom- 
men würden. 

$ 65 entspricht im wesentlichen dem Artikel 18 des 
Uebereinkommens, der seinerseits dem $ 58 des bisherigen 
Betriebsreglements nachgebildet ist. 

Durch die gewählte Fassung der Absätze 1 bis3 ist 
der nach dem Wortlaute des Internationalen Uebereinkommens 
unentschieden gebliebene Fall eines schon beim Beginn der 
Beförderung eingetretenen Transporthindernisses, das durch 
die Wahl eines anderen Weges beseitigt werden kann, nach 
Analogie der Bestimmung im Absatz 1 entschieden. Auch ist 
durch die Fassung des Absatzes 3 die der inneren Begründung 
entbehrende Annahme ausgeschlossen, als solle diese Vorschrift 
auf den Fall einer Betriebsstörung im engeren Sinne be- 
schränkt werden. Ferner ist daselbst den etwaigen Anord- 
nungen der Aufsichtsbehörde Rechnung getragen. Im übrigen 


ist davon ausgegangen, dass, wie sich aus Absatz 2 ergibt, 
die Bestimmungen in Absatz 1 bis 3 auch im Falle eines Ver- 
schuldens der Eisenbahn platzgreifen. 

Im Absatz 4 ist berücksichtigt, dass gemäss $ 54 Ab- 
satz 7 statt des Frachtbrief-Duplikats unter Umständen auch 
ein Aufnahmeschein ausgestellt wird. 

$ 66 entspricht dem Artikel 16 des Internationalen Ueber- 
einkommens, der sich an die Bestimmungen der Artikel 403 
und 405 in Verbindung mit Artikel 402 des Handelsgesetz- 
buchs eng anschliesst. 

Bezüglich des Pfandrechts kommen die Artikel 409-412 
des Handelsgesetzbuchs zur Anwendung, der letztere indess 
mit der Maassgabe, dass das dreitägige Folgerecht im inter- 
nationalen Verkehr gemäss Artikel 291 des Uebereinkommens 
nicht stattfindet. 

$ 67 hat die im Artikel 406 des Handelsgesetzbuchs ent- 
haltenen Grundsätze, betreffend die dem Empfänger durch An- 
nahme des Gutes und des Frachtbriefes erwachsende Ver- 
pflichtung, in der Fassung des Artikels 17 des Berner Ueber- 
einkommens aufgenommen. 

Im $ 68 ist das Verfahren bei Ablieferung des Gutes, 
das für den internationalen Verkehr durch Artikel 19 des 
Uebereinkommens den Bestimmungen der Empfangsbahn über- 
lassen wird, im Sinne des $ 59 Absatz 4 ff. in Verbindung mit 
ES 2 und 3 des bisherigen Betriebsreglements ge- 
regelt. 

ö Zu Absatz 1 vergl. den bisherigen $ 59 Absatz 4. 
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Die Abnahmefristen (bisher $ 59 Absatz 9 Ziffer 1—4) 


sind der Uebersichtlichkeit wegen in den folgenden Para- 
graphen verwiesen. 

S 69 regelt die Fristen für Abnahme der nicht zuge- 
rollten Güter im Sinne der Bestimmungen des bisherigen Be- 
triebsreglements, nämlich 

Absatz 1 gemäss $ 59 Absatz 9 Ziffer 1 Absatz 1, 
2 (modifizirt), 
1 Absatz 2, 
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Der Zusatz im Absatz 4 wegen Ruhens der Entlade- 
fristen während der zoll- usw. amtlichen Abfertigung ent- 
S nn einer bei den meisten Eisenbahnen bereits bestehenden 

ebung. 

&ro, betreffend Ablieferungshindernisse, beruht im we- 
sentlichen auf den Bestimmungen im $ 61 Absatz 1 und 4 des 
bisherigen Betriebsreglements. 

Die beiden ersten Sätze des Absatzes 1 entsprechen dem 
Artikel 24 Absatz 1 des Berner Uebereinkommens, dessen Ab- 
satz 2 im übrigen auf die Vorschriften der Empfangsbahn 
verweist. 

Zu $ 71, betretfend die im Verwaltungswege er- 
folgende Feststellung von Fällen des Verlustes und der Be- 
schädigung, vergleiche Uebereinkommen Artikel 25 Absatz 1 
bis 3, Betriebsreglement $ 64 Absatz 6 und 9. 

Zu $ 72, betreffend gerichtliche Feststellungen, vergleiche 
Uebereinkommen Artikel 25 Absatz 4, Handelsgesetzbuch Ar- 
tikel 407, bisheriges Betriebsreglement $ 64 Absatz 11. 

Zu $73. Die Absätze 1 und 2, die von der Aktiv- 
legitimation handeln, entsprechen dem Artikel 26 des Berner 
Uebereinkommens mit einer aus der Bestimmung im $ 54 Ab- 
satz 7 sich ergebenden leichten Aenderung des Textes im Ab- 
satz 2. 

Der Absatz 3, betreffend Reklamationen, ist im we- 
sentlichen dem $ 64 Absatz 12 des bisherigen Reglements ent- 
nommen. 

$S 74 regelt die Haftung mehrerer Eisenbahnen ent- 
sprechend den Bestimmungen des Artikels 27 Absatz 1, 2, 3 
und 5 des Uebereinkommens, der auf denjenigen der Artikel 
401 und 429 des Handelsgesetzbuchs, sowie des Betriebsregle- 
ments $ 62 beruht. 

Die Bestimmung im Artikel28 des Uebereinkommens ist, 
da sie nicht leicht praktische Anwendung finden wird, nicht 
aufgenommen. 

$ 75 ordnet im Absatz 1 die Haftung der Eisenbahn 
für Verlust und Beschädigung im allgemeinen in genauem An- 
schluss an die Fassung des Uebereinkommens Artikel 30, die 
ihrerseits dem Inhalt der Bestimmungen des Handelsgesetz- 
buchs Artikel 395 Absatz 1 im wesentlichen entspricht. 

Absatz2 stimmt mit $ 64 Absatz 3 des bisherigen 
Reglements überein. 
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$ 76, betreffend die Beschränkung der Haftung bezüglich 
des Bestimmungsortes, vergleiche: 

zu Absatz 1: Uebereinkommen Artikel 30 Absatz 2 und 
Betriebsreglement $ 65 Absatz 1 in Verbindung mit Handels- 
gesetzbuch Artikel 430, 

zu Absatz 2: Betriebsreglement $ 65 Absatz 2, 

zu Absatz 3: Betriebsreglemezt $S 66 in Verbindung 
mit Handelsgesetzbuch Artikel 431. 

Zu $ 77. Die Vorschriften über die Beschränkung der 
Haftpflicht bei besonderen Gefahren sind den im wesentlichen 
übereinstimmenden Festsetzungen im Uebereinkommen Ar- 
tikel 31, Betriebsreglement $ 67 Ziffer 1-7 und Handelsgesetz- 
buch Artikel 424 entnommen. 

Zu $ 78, betreffend Gewichtsverluste, vergleiche Ueber- 
einkommen Artikel 32, Ausführungsbestimmungen $8, Betriebs- 
reglement $ 67 Ziffer 8, Handelsgesetzbuch Artikel 426. 

Zu $ 79. Die Frist, nach deren Ablauf das Gut als in 
Verlust gerathen betrachtet wird, ist nach dem Vorgange des 
Uebereinkommens Artikel 33 (vergleiche Betriebsreglement 
S 64 Absatz 4 Satz 1) festgesetzt. 

Zu $ 80. Den hier vorgesehenen Bestimmungen über 
die Höhe des Schadensersatzes ist der Inhalt des Artikels 396 
Absatz 1, 2 und 4 in Verbindung mit Artikel 23 des Handels- 
gesetzbuchs zu Grunde gelegt. Von der Beschränkung auf 
einen Maximalsatz ist nach dem Vorgange des Internationalen 
Uebereinkommens Artikel 34 abgesehen (vergleiche $ 68 des 
bisherigen Reglements). Im übrigen ist für den Werth des 
Gutes im inneren Verkehr Ort und Zeit der Ablieferung 
(unter Abzug der ersparten Fracht, Zölle und Kosten), für den 
internationalen Verkehr dagegen Ort und Zeit der An- 
nahme zur Beförderung (unter Erstattung der etwa 
bezahlten Fracht, Zölle und Kosten) maassgebend. 

$ 81 entspricht den Bestimmungen des Artikels 35 des 
Berner Uebereinkommens, betreffend die Festsetzung eines 
Maximalbetrages der Entschädigung für „Spezialtarife“. An 
Stelle des letzteren Ausdruckes ist wie im S$ 5le, die in den 
Deutschen Tarifen übliche Bezeichnung „Ausnahmetarife* ge- 
treten. 

$ 82 gibt im wesentlichen die Bestimmungen 64 
Absatz 7 und 8 des bisherigen Betriebsreglements, betreffend 
das Wiederauffinden des Gutes, in engem Anschluss an die 
Fassung des Artikels 36 des Berner Uebereinkommens wieder. 

$ 83 bestimmt die Höhe des Schadensersatzes im Falle 
der Beschädigung wie Artikel 37 des Berner Uebereinkommens. 
Für die Berechnung des Minderwerthes findet — abgesehen 
von etwaigen Bestimmungen eines Ausnahmetarifes — eine 
Herabminderung auf einen Normalsatz (vergleiche $68 Ziffer 4 
des bisherigen Reglements) nicht mehr statt. Der Berechnung 
des Minderwerthes ist im inneren wie im internationalen Ver- 
kehr Ort und Zeit der Ablieferung zum Grunde zu legen 
und zwar ohne Abzug etwa ersparter Fracht, Zölle un 
Kosten. 

Zu $ 84. Die hier gegebenen allgemeinen Bestimmungen 
über die „Deklaration des Interesses an der Lieferung“ haben 
die Festsetzungen im Artikel 6f des Uebereinkommens (ver- 
gleiche $S 51f dieses Entwurfs) und im 5.9 der Ausführungsbe- 
stimmungen zur Grundlage. Diese Deklaration umfasst zu- 

leich das Interesse an der rechtzeitigen Lieferung, das 
ür sich allein nicht mehr deklarirt werden kann. 

$ 85 regelt die Höhe des Schadensersatzes für Verlust 
oder Beschädigung im Falle der „Deklaration des Interesses 
an der Lieferung“ nach Maassgabe des Artikels 38 Absatz 1 
des Uebereinkommens. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4482 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Anträge der Warschau-Wiener Eisenbahn 
auf Ergänzung, und Antrag der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen auf Abänderung der Bestimmungen des Vereins- 
Wagenübereinkommens (abgesandt am 13. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Das neue Betriebsreglement. 


Das „Oesterreichische Reichs-Gesetzblatt“ vom 10. De- 
zember d..J. veröffentlicht endlich das neue Betriebsreglement. 
Eine Verordnung des K.K. Handelsministers gleichen Datums 
führt dasselbe unter Berufung auf das Gesetz vom 27. Ok- 
tober d. J., betreffend die Durchführung des Internationalen 
Uebereinkommens und einige Bestimmungen über den Eisen- 
bahn-Frachtverkehr mit 1. To 1893 auf allen Oesterreichi- 
schen Bahnen ein, Mit Berufung auf das Zoll- und Handels- 


Dem $ 86, betreffend die Haftung für Versäumung der 
Lieferfrist im allgemeinen, sind die Bestimmungen im Artikel 39 
des Uebereinkommens statt der dem Publikum weniger gün- 
stigen des Betriebsreglements $ 69 und des Handelsgesetzbuchs 
Artikel 397 zum Grunde gelegt. 

$S 87 regelt die Höhe des Schadensersatzes bei Versäu- 
mung der Lieferfrist im wesentlichen im Sinne des Artikels 40 
des Uebereinkommens, er mit der Maassgabe, dass der 
Berechnung anstatt Zehntel der Lieferfrist der Einfachheit 
wegen volle Tage zum Grunde gelegt sind. 

Abweichend vom Artikel 40 des Uebereinkommens und 
in Anlehnung an die Bestimmungen im $ 70 des bisherigen 
Betriebsreglements ist aus Rücksichten der Billigkeit eine 
Frist von 12 Stunden für Ueberschreitung der Lieferfrist 
freigelassen, sofern ein Schaden nicht nachgewiesen wird. 

Zu $S 88. An die Stelle der „böslichen Handlungsweise“ 
(Handelsgesetzbuch Artikel 427 a. E., Betriebsreglement $ 68 
Absatz 2) ist nach dem Vorgange des Artikels 41 des Ueber- 
einkommens „grobe Fahrlässigkeit“ getreten. 

S 89, betreffend den Ausschluss der Haftung bei unrich- 
tiger Deklaration, entspricht dem Artikel 43 des Ueberein- 
kommens. 

S 90 regelt das Erlöschen der Ansprüche nach Bezahlung 
der Fracht und Annahme des Gutes (bisheriges Betriebsregle- 
ment $ 64 Absatz 4 Satz 2) im allgemeinen im Anschluss an 
die Fassung des Uebereinkommens Artikel 44. 

Im Hinblick auf die Bestimmungen im Artikel 408 Ab- 
satz 1, 2 und Artikel 428 Absatz 2 in Verbindung mit Artikel 
423 des Handelsgesetzbuchs ist indess die Frist in Ziffer 4a 
für den inneren Verkehr auf 4 Wochen festgesetzt. 

Im $ 91 sind die Bestimmungen des Handelsgesetzbuchs 
— Artikel 408 Absatz 3 in Verbindung mit Artikel 386 — wie- 
dergegeben, während das Internationale Uebereinkommen 
(Artikel 45 und 46) davon abweichende Festsetzungen enthält. 


Zu IX. Schlussbestimmung. 


Der Bedeutung der Verkehrsordnung entsprechend, ist 
die Veröffentlichung im Reichsgesetzblatt, anstatt wie bisher 
im Oentralblatt für das Deutsche Reich, vorgesehen. Einer 
weiteren Veröffentlichung durch die Eisenbahnen bedarf es 
nicht mehr. 


ZuAnlageB. 


Zur Erleichterung einer Vergleichung der hier in ver- 
schiedenen Punkten abweichenden Bestimmungen der Ver- 
kehrsordnung von denjenigen des Internationalen Ueberein- 
kommens sind die bedingungsweise zur Beförderung gelangen- 
den Gegenstände unter fortlaufenden Ziffern so aufgeführt, 
dass dieselben Gegenstände in der AnlageI des Berner 
Uebereinkommens und in der Anlage B der Verkehrsordnung 
unter derselben Nummer erscheinen. Die nur in der 
Verkehrsordnung vorkommenden Gegenstände sind hinter die 
dem Internationalen Uebereinkommen und der Verkehrsord- ' 
nung gemeinschaftlichen angereiht. 

m Verkehr mit Oesterreich - Ungarn kommen die laut 
Bekanntmachung des Herrn Reichskanzlers vom 15. November 
1892 (Reichsgesetzblatt Nr. 41) vereinbarten Beförderungsvor- 
schriften zur Anwendung, die sich mit wenigen Ausnahmen 
an diejenigen der Vorkän kon eng anschliessen und ge- 
genüber den Vorschriften des Berner Uebereinkommens er- 
leichternde Bedingungen enthalten. 

Der Abschluss ähnlicher Vereinbarungen steht auch mit 
anderen Nachbarstaaten in Aussicht. 


bündniss mit Ungarn wird zugleich bekannt gegeben, dass 
der Ungarische Handelsminister eine gleiche Verfügung trifft. 
Endlich wird vom 1. Januar 1893 ab das un Be- 
triebsreglement vom Jahre 1874 sammt allen Nachträgen ausser 
Kraft gesetzt. 


Gemeinsame Bestimmungen der Oesterreichisch - Ungarischen 
Eisenbahnen für die Manipulation beim Gepäck- 
und Gütertransport. 


Diese infolge des neuen Betriebsreglements von den 
Pe sungsR vereinbarten Bestimmungen wurden den 
beiderseitigen Handelsministerien zur Genehmigung vorgelegt. 
Das Oesterreichische Handelsministerium hat nun bestimmt, 
dass es bei der Kürze der bis zur Einführung des neuen Be- 
triebsreglements noch erübrigenden Zeit unthunlich erscheint, 
derzeit eine eingehende Prüfung dieses umfangreichen Ela- 
borates vorzunehmen. Da aber auch auf Grund einer vor- 
läufigen Durchsicht vorausgesetzt werden darf, dass bei dessen 
Ausarbeitung auf die Bestimmungen des neuen Betriebsregle- 
ments entsprechend Bedacht genommen worden ist, so wurde 
die Genehmigung ertheilt, diese Bestimmungen einstweilen in 
provisorischer Weise zur Einführung zu bringen, wogegen die 
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genauere Prüfung und endgültige Genehmigung einem späteren 
eeigneten Zeitpunkte vorbehalten bleibt. Die auf Grund 
ieser Bestimmungen aufzustellenden Dienstvorschriften können 
rovisorisch zur Einführung gebracht und erst ‘nachträglich 
& K K. Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen 
zur endgültigen Genehmigung vorgelegt werden. 


Unzulässigkeit der Bedingung einer Verkehrstheilung 
bei Begünstigungen. 

Eine Bahnverwaltung hatte gelegentlich der Veröffent- 
lichung einer Begünstigung in einem über zwei Routen zu 
bedienenden Verkehre die ausdrückliche Bedingung gestellt, 
dass die Sendungen in einigen speziell bezeichneten Verkehrs- 
relationen durch Vorschreibung seitens der Partei auf dem 
Frachtbriefe hälftig über die eine und die andere Route ge- 
leitet werden müssen. Die Generalinspektion der Oester- 
reichischen Eisenbahnen hat die Bahnverwaltung angewiesen, 
diese Bedingung, als mit den Bestimmungen des Internationalen 
Uebereinkommens über den Eisenbahn - Frachtverkehr im 
Widerspruch stehend, längstens mit dem 1. Januar 1893 ausser 
Wirksamkeit zu setzen. 


Frachtermässigung für Baumaterialien. 


Diesbezüglich hat der K. K. Handelsminister an die 
Verwaltungen der Privatbahnen einen Erlass gerichtet, aus 
welchem folgende Stellen hervorzuheben sind: 

In der Enquete über die im Interesse der Oesterreichi- 
schen Malzindustrie nothwendigen tarifarischen Maassnahmen 
haben deren Vertreter unter Hinweis auf den bei den Oester- 
reichischen Staatsbahnen bestehenden Ausnahmetarif VII die 
Intervention erbeten, damit auch auf den Privatbahnen für 
die Beförderung von Baumaterialien und Einrichtungsgegen- 
ständen zur Neuanlage und Erweiterung von Industrie- 
etablissements generelle Ermässigungen (etwa 50 % der beste- 
henden offiziellen Frachtsätze) gewährt werden mögen. Es 
wäre wünschenswerth, wenn die bisher von den Privatbahnen 
fallweise zugestandenen Ermässigungen im Wege von Nach- 
trägen oder Anhängen zu den Lokal-Gütertariten jeder Bahn 
stabilisirt würden. Selbstverständlich würde es den Verwal- 
tungen vorbehalten bleiben, die Erlangung der in Rede ste- 
henden Ermässigung in derselben Weise, wie es bei den 
Oesterreichischen Staatsbahnen bezüglich des Ausnahme- 
tarifes VII stattfindet, von der Erfüllung gewisser Bedingungen 
abhängig zu machen 

ach erfolgter Berathung soll der Beschluss hierüber 
dem Ministerium mitgetheilt werden. 


Vorkonzession für eine neue elektrische Bahn in Wien. 


Dem Adolf Springer und Konsorten in Wien wurde die 
Bewilligung für die Vorarbeiten einer elektrischen Eisenbahn 
Wiener Centralmarkthalle-Schwechat bewil- 
ligt. Die Eisenbahn soll mit einer Abzweigung nach der 
Freudenau versehen werden. Die wichtigsten Stationen werden 
der Centralviehmarkt und der Centralfriedhof bilden. Bei 
dem grossen Umfange des Verkehrs nach den erwähnten Sta- 
tionen kann an der Rentabilität der elektrischen Bahn kaum 

ezweifelt werden und die Schwierigkeiten, die noch der 
ealisirung des Projektes entgegenstehen, betreffen zumeist 
nur die baulichen Maassnahmen, insbesondere die Häuserein- 

lösungen. 
ie fragliche Bahnverbindun 


wäre von grosser Wich- 
tigkeit für die Verproviantirung 


iens. 


Betriebsergebnisse der Eisenbahnen im Okkupationsgebiete 
im Jahre 1891. 
Dem Geschäftsberichte des K. und K. Reichs-Kriegs- 
ministeriums sind folgende Daten zu entnehmen: 


1. Die K. und K. Bosnabahn. 


Die Einnahmen der K. und K. Bosnabahn betrugen: 
aus dem Personen-, Gepäck- und Eil- 


utverkehre . 270179 fl. oder 27,16 & 


* * rachtenverkehre 70a 70975 
verschiedene Erträgnisse 18506. : „ 1,87 „ 
zusammen 994619 fl. 
d. i. um 97920 fl. oder 8,96 $% weniger als im Jahre 1890. 
Die Betriebsausgaben stellten sich wie folgt: 
für die an, Verwaltung . . .. 87704 fl. oder 6,82 $ 
» _» „BahnaufsichtundBahnerhaltung 186010 „ „ 33,63 „ 
„ Verkehrs- und kommerziellen Dienst 165306 „ „29,89 „ 
„ Zugförderungs- und Werkstätten- 
dienst . IT A 144.639; 26,17, 
„ diverse Auslagen . 19 330 Sr, 8,49, 


zusammen 552989 fl. 
d. i. um 45090 fl. oder 8,87 $ mehr als im Vorjahre. 

Das Reinerträgniss belief sich auf 441630 fl., d.i. um 
143 010 fl. oder 24,46% weniger als im Jahre 1890. 


Das am 1. Januar 1892 ausgewiesene Anlagekapital der 
Altstrecke Bosnisch-Brod-Zenica von 7410311 fl. hat sich mit 
4,91% gegen 5,73% im Vorjahre und das Anlagekapital der Neu- 
strecke Zenica-Sarajewo von 3902034 fl. hat sich mit 3,31% 
gegen 4,39% im Jahre 1890 verzinst. 

Die Betriebslänge der K. und K. Bosnabahn beträgt 
268,2 km, der Fahrpark derselben bestand im Jahre 1891 aus 
22 Lokomotiven, 94 Personenwagen (darunter 2 Salonwagen), 
8 Post-, 9 Gepäck- und 373 Lastwagen, mittelst welchen im 
Laufe des Berichtsjahres 254666 Personen und 172935 t Ge- 

äck-, Eil- und Frachtgut, d. i. um 34770 Personen und 7736 t 
epäck und Güter mehr als 1890 befördert wurden. 


2. DieK.K. Staatsbahn Doboj-Simin Han. 


Die Einnahmen der 66,7 km langen Staatsbahn Doboj- 
Simin Han beliefen sich auf 135584 fl., d. i. um 20943 fl. oder 
13,30% weniger als im Vorjahr; es partizipirten an diesen Ein- 
nahmen der Personen-, Gepäck- und Eilgutverkehr mit 30 707 fl. 
oder 22,652, der Frachtenverkehr mit 99990 fl. oder 73,75% und 
die verschiedenen Einnahmen mit 4837 fl. oder 3,60%. Die Be- 
triebsausgaben betrugen 140830 fl. und waren um 37898 fl. oder 
36,81% höher als 1890; es resultirte demnach ein Betriebsaus- 
fall von 5246 fl. Von den Betriebsausgaben des Jahres 1891 
entfielen auf die allgemeine Verwaltung 3876 fl. oder 2,75%, 
auf die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 76649 fl. oder 54,43 9, 
auf den Verkehrs- und kommerziellen Dienst 34155 fl. oder 
24,25%, auf den Zugförderungs- und Werkstättendienst 23 881 fl. 
oder 16,962, auf die diversen Ausgaben 1568 fl. oder 1,12% und 
auf die Erhaltung der Industriegeleise 702 fl. oder 0,498. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel der K. K. Staatsbahn 
Doboj-Simin Han betrug im Betriebsjahre 3 Lokomotiven, 29 
Personen-, 3 Post- und Gepäck- und 149 Lastwagen. 

Befördert wurden 74851 Personen und 95528 t Gepäck, 
Eil- und Frachtgüter, d. i. um 1449 Personen oder 1,98% mehr 
und um 15707 t Gepäck und Güter oder 13,85% weniger als im 
Jahre 1890. 


3. Die K.undK. Militärbahn Banjaluka- 
Doberlin. 


Die 102 km lange Militärbahn Banjaluka-Doberlin beför- 
derte mit 7 Lokomotiven, 13 Personen-, 2 Postkondukteur-, 
3 Gepäck- und 96 Lastwagen 94.096 Personen und 40745 t Güter, 
d.i. um 23698 Personen oder 33,66% und 12087 t Güter oder 
42,15% mehr als 1890. Die Betriebseinnahmen beliefen sich auf 
181 104 fl., d. i. um 46599 fl. ‘oder 34,64% mehr als 1890, während 
die Betriebsausgaben 132464 H., daher 73,14% der Einnahmen 

egen 98,47% im Vorjahr betrugen. Vom Gesammtbetrage der 
Einnahmen sind aus dem Personen-, Gepäck- und Eilgutver- 
kehre 49704 fl, aus dem Frachtenverkehre 117434 fl. und aus 
verschiedenen anderen Ertragsquellen 13 966 fl. eingegangen, 
während vom Gesammtbetrage der Ausgaben auf die allge- 
meine Verwaltung 13647 fl., auf die Bahnaufsicht und Bahn- 
erhaltung 50 779 fl., auf den Verkehrs- und kommerziellen Dienst 
36410 fl., auf den Zugförderungs- und Werkstättendienst 30 761 
Gulden und auf verschiedene Auslagen 867 fl. entfielen. Das 
Reinerträgniss des Jahres 1891 beträgt somit 48640 fl, gegen 
2050 fl. im Jahre 1890. 


Böhmische Nordbahn. 


Ausweislich des Geschäftsberichtes hatte die Gesellschaft 
im Jahre 1891 hinsichtlich der Gesammteinnahmen gegen 
das Vorjahr eine Besserung um 4,27% nachzuweisen. Die Roh- 
einnahmen bezifferten sich auf 4165100 fl. (gegen 3 994518 fl. 
in 1890) und da die Steuern, Betriebs- und sonstigen Ausgaben 
den Betrag von 2293525 fl. erforderten, so verblieb ein Be- 
triebsüberschuss in Höhe von 1871575 (1779643) fl, von dem 
1 084.086 fl. für Verzinsung und Tilgung der Vorzugsaktien ver- 
wendet wurden und 787489 fl. Reinerträgniss verfügbar blieben. 
Zur Beförderung gelangten im Jahre 1891 2220415 Personen 
(davon entfielen 3962 Personeu auf die I. Wagenklasse, 
108 902 Personen auf die II. Wagenklasse, 2080785 Personen 
auf die III. Wagenklasse und der Rest mit 26766 Personen auf 
Militärs aller Gerade), 3777 t Reisegepäck, 11512 t Eilgut und 
1894 366 t Frachtgut. 


Die Lokalbahn Iglö-Löcse (Leutschau) 


wurde (statt am 1. November) am 7. November d. J. mit den 
in Nr. 89 S. 891 genannten Stationen eröffnet. Dieselbe soll 
ihre Fortsetzung in der projektirten Linie Leutschau-Käsmark 
erhalten. In Station Käsmark findet dann Anschluss an die 
Linie Popräd-Felka-Szepes-Bela statt, ferner gleichfalls von 
Käsmark aus durch Vermittelung der projektirten Lokalbahn 
Käsmark-Orlö Anschluss an die Kaschau-Oderberger Linie, 


een 


Unzulässigkeit der Ueberprüfung von Disziplinarerkenntnissen 
der en are gegen ihre Bediensteten. 
(Rechtsfall.) 

Ein strafweise seines Dienstes entlassener Bahnbeamter 
focht das bezügliche Disziplinarerkenntniss gerichtlich mit dem 
Begehren an, de ihm das während seiner Suspension zurück- 
behaltene Gehalt ausbezahlt, die statutenmässige Pension 

ewährt und ihm ein Dienstzeugniss ausgefolgt werde. Alle 

rei Instanzen (K. K. Oberster Gerichtshot 1891) wiesen den 
Gehalts- und Pensionsanspruch zurück und entschieden 
bezüglich des Zeugnisses wie folgt: „Auch ein disziplinarisch 
entlassener Bahnbediensteter hat Anspruch auf Ausstellung 
eines Dienstzeugnisses über die Dauer der Dienstzeit und über 
seine Verwendbarkeit. Die Ausfolgung dieses Zeugnisses darf 
nicht von der vorherigen Berichtigung einer der Bahnverwal- 
tung gegen den Bediensteten angeblich zustehenden Forderung 
abhängig gemacht werden.“ Die Gehalts- und Pensionsabwei- 
sung wurde damit begründet, dass die Gerichte lediglich zur 
Beurtheilung der Frage berufen sind, welche privatrechtlichen 
Folgen ein gegen einen Bahnbediensteten gefälltes Disziplinar- 
erkenntniss nach sich ziehe, dass sie jedoch zu dessen Ueber- 
paufung selbst nicht berufen sind. Die Eisenbahnverwaltungen 
esitzen nämlich gemäss $$ 71 und 72 der Eisenbahn-Betriebs- 
PEEUDE eine Disziplinargewalt über ihre Bedienstete; ein in 
Rechtskraft erwachsenes (d. h. wohl nicht durch die oberste 
Aufsichtsbehörde abgeändertes) Disziplinarerkenntniss muss 
daher zur unverrückbaren Grundlage der richterlichen Ent- 
scheidung über die privatrechtlichen Folgen derselben ge- 
nommen werden. Andererseits kann ein Zeugniss über die 
Art und Dauer seiner Verwendung keinem Bediensteten vor- 
enthalten werden; allfällige Ersatzansprüche des Dienstgebers 
an ihn sind im Civilrechtswege auszutragen. (Nr. 16 der 
Röll’schen Sammlung v. J. 1892.) 


Die Techniker bei den K. K. Staatsbahnen. 


Die Generaldirektion dieser Bahnen hat die Betriebs- 
direktionen angewiesen, „da in letzter Zeit nicht genügend 
Techniker mit beiden Staatsprüfungen zum Eintritt in den 
Dienst der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen zu bestimmen 
seien, auch Techniker ohne die zweite Staatsprüfung aufzu- 
nehmen, wenn sie sich verpflichten, dieselbe binnen 2 Jahren 
nachzutragen.“ 


Die Verkehrsentwickelung der Südbahn. 

Der Güterverkehr dieser Bahn entwickelt sich seit dem 
Herbste 1. J. sehr günstig und die Wocheneinnahmen zeigen 
gegen das Vorjahr eine Steigerung; wenn dieselbe anhält, so 
wird die diesjährige Mindereinnahme vielleicht ganz gedeckt. 
Der vorzügliche Ausfall der Weinernte in Südtirol bewirkte 
bedeutende Versendungen von Tiroler Weinen nach Süddeutsch- 
land, während Italienische Weine infolge der Herabsetzun 
des Zollsatzes gleichfalls in grösseren Mengen nach ER SEHE 
importirt wurden. Ueberhaupt weist der Verkehr mit den 
Seehäfen im heurigen Herbste ein günstiges Resultat auf, da 
sich der Handel Triests gerade in den letzten Monaten wieder 
gehoben hat. Seit einigen Wochen ist auch der Getreideverkehr 
wieder in Fluss gekommen, und auch der Transitverkehr mit 
Süddeutschland und der Schweiz hat sich wieder entfaltet. 


Die Verrechnung der Regietransporte der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn. 

Das Handelsministerium hat der Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft für 1890 statt des angesuchten Zuschusses für das Er- 
gänzungsnetz in der Höhe von 282000 A. nur den Betrag von 
260000 f. bewilligt, weil es beanstandet hat, dass die soge- 
nannten Regietransporte nicht unter den Einnahmen figuriren. 
Eine deshalb beim Verwaltungsgerichtshofe eingereichte Be- 
schwerde wurde als unbegründet zurückgewiesen. 


Die Betriebseinnahmen der Böhmischen Eisenbahnen. 

Im Verlaufe des Monats November d. J. haben sich die 
Einnahmen der Böhmischen Bahnen gebessert und nur auf den 
Linien der Buscht&hrader Bahn Lit. A ist ein Ausfall zu ver- 
zeichnen. Im ganzen zeigen die ersten 11 Monate des Jahres 
folgendes Ergebniss. Es betrugen in diesem Zeitraume die 


Einnahmen: 
für Personen für Güter 
Eisenbahn 1892 |gegen 1891| 1892 |gegen 1891 
Gulden H 

Aussig-Teplitzer 397530 | + 21046 | 4708785 | — 158443 
Buschtöhrader . 1207702 | — 30910 6381763 , — 171974 
Böhm. Nordbahn 837 548 ı — 67901 2953603 | + 106196 
Böhm.Westbahn | 743294 | — 43878 | 2546457 | — 98777 
zusammen | 3 186074 | — 121643 | 16590608 | — 317998 


Bei den Einnahmen aus dem Personenverkehr ergibt sich 
eine Verminderung von 121643 fl. und bei jenen aus dem Sachen- 
verkehre ein Minus von 317998 fl. Im ganzen haben also die 
Böhmischen Bahnen in den vergangenen 11 Monaten 439 641 fl. 
weniger eingenommen als im Vorjahre. 


Eröffnung von Haltestellen. 

Am 10. Dezember d. J. wurde die Haltestelle „St.Martin- 
Sittich“ zwischen den Stationen Glanegg und Feldkirchen 
der Oesterreichischen Staatsbahnen und am 20. November d. J. 
die Haltestelle „Almäs“ zwischen den Stationen Bacs-Almäs 
und Bilsity:Borsöd der Ungarischen Staatsbahnen für den Per- 


sonen- und Gepäckverkehr eröffnet. 
Börsenbericht und Kursnotiz. 
Das politische Unbehagen über die Zerfahrenheit im 


Oesterreichischen Abgeordnetenhause hat sich der Wiener Börse 
mitgetheilt; es herrscht da eine trübselige Stimmung; in vielen 
Papieren herrscht kein Umsatz und die offizielle Notirung ist 
zumeist nur nominell. Die besseren Einnahmen der Böhmischen 
Bahnen und der Südbahn (91,50) übten keine weitere Wirkung; 
grössere Verluste sind in Aktien der Staatsbahn (295,75) zu 
verzeichnen, welche schon den Kurs von 300 auf das Gerücht 
hin erreichten, dass die Ungarische Regierung deren Domänen 
in Reschitza und Annina, wo überdies jetzt ein Arbeiterstreik 
herrscht, zu kaufen gedenke, was sich nachträglich als un- 
richtig erwies; dagegen scheint es sich zu bestätigen, dass die 
Ungarische Regierung mit der Staatsbahn einen vortheilhaften 
10jährigen Vertrag auf Lieferung von jährlichen 100000 bis 
150 000 t Kohle aus den genannten Werken abgeschlossen hat. 
Dieser weichenden Tendenz folgten mehrere Bahnen, so Nord- 
westbahn (211,50) und Elbethalbahn (227), während Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn (2800) und Galizische Carl Ludwigsbahn 
(217,50) kleine Avancen erzielten. Für Süd-Norddeutsche Ver- 
bindungsbahn (192) war grösserer Begehr, weil deren voraus- 
sichtliche Dividende von 8,50 fl. sich mit 4,25 $ rentirt; ebenso 
4 © Prioritäten der Ungarisch-Galizischen Bahn, die sich zum 
Kurse von 94,50 relativ hoch verzinsen. 


Aus der Schweiz. 


Revision des Bundesgesetzes über Transport auf Eisenbahnen. 


Eine Petition mehrerer landwirthschaftlicher Vereine, 
vieler Landwirthe und Geschäftsleute verlangt, dass bei der 
genannten Revision nachstehende Abänderungen vorgenommen 
werden: 

Reinigung und Desinfektion der Viehwagen ist Sache 
der Bahn und soll auf deren Kosten geschehen. 

Das Ein- und Ausladen kann dem Versender überlassen 
werden. Dagegen sind die Bahnen nicht berechtigt die persön- 
liche Begleitung, sei es im Viehwagen selbst, sei es im Zuge 
zu verlangen. Eine Mehrtaxe darf deshalb nicht verlangt 
werden. Die Fütterung der Thiere ist Sache der Bahn, doc 
darf sie die Kosten nach einem zu bestimmenden Tarife in 
Rechnung bringen. 

Die Bahn ist haftpflichtig für Beschädigungen des Viehes, 
welche während des Transportes vorgefallen sind. 

Endlich fordern die Petenten, die Bahnen seien anzu- 
halten auch mit Eilzügen Viehtransporte auszuführen. 

Für das gleiche Gesetz wurde u. a. folgender Artikel 
angenommen: „Grobe Vernachlässigung der Pflichten, welche 
den Eisenbahn- oder Dampfschiffunternehmungen als Transport- 
unternehmer obliegen, kann mit Busse bis auf 1000 Fres. be- 
straft werden. Bei Rückfall kann die Busse bis auf 5000 Fres. 
erhöht werden.“ 

Das Begehren der Eisenbahnunternehmungen, dem Bund 
solle auch in Zukunft nur die Kontrole, nicht aber das Ge- 
nehmigungsrecht im Tarif- und Transportwesen zustehen, wurde 
abgewiesen. 


Jura-Simplonbahn. 


Am 9. d. Mts. war in Bern Aktionärversammlung. De- 
ponirt waren 277000 Aktien, die sich in runden Zahlen wie 
olgt vertheilen: Französische Ostbahn 8000; Bernergruppe 
16000; Waadtländergruppe 20000; Freiburgergruppe 21000; 
Deutschland 27 000; Bund 77000; Genfergruppe 100 000; Diverse 
8000. Anwesend waren 570 Aktionäre in Vertretung von 
973489 Aktien. Die Vertreter der 2 grössten Aktionäre, Bund 
und Union finaneiere in Genf, fungirten als Stimmzähler. Für 
die Erneuerungswahlen der durch die ne 
zu wählenden 36 Mitglieder des Verwaltungsrathes hatten sic 
die verschiedenen Gruppen auf eine einzige Liste geeinigt, 
welche auch ohne Opposition durchging. Die alle 2 Jahre 
stattfindenden Erneuerungswahlen eines Drittels des Verwal- 
tungsrathes wurden für die erste 6jährige Amtsperiode vom 
Büreau der Generalversammlung durch das Loos vollzogen. 


A 


« 


a 


(Zu Nr. 99. 1892.) 
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- 1. Eröffnung von Strecken, 
- :Betriebseröffnung der Bahnstrecke 
Georgenthal - Tambach. Am 19. Dezem- 
ber.d. J. wird die 6,21 km lange Bahn- 
strecke untergeordneter Bedeutung von 
Georgenthal nach Tambach 
dem öffentlichen Verkehre übergeben 
werden Von den an dieser Bahnstrecke 
belegenen Stationen werden «die Halte- 


unkte. Georgenthal- Ort und 
odebachsmühle für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr und die 
Haltestelle Tambach für den Per- 


sonen-, Gepäck- und Güterverkehr, sowie 
für die Abfertigung. von ‚Leichen. und 
lebenden Thieren eröfinet Die Abferti- 
gung von Gepäck ist nur insofern be- 
schränkt, als dieselbe im Verkehr der 
genannten Orte untereinander ausge- 
schlossen wird. Abfertigung von Fahr- 
zeugen, Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen,sowie von Privatdepeschen 
findet auf der Haltestelle Tambach nicht 
statt 

Die neue Bahnstrecke, welche in 
Georgenthal an die Linie Gotha- 
Grätfenroda anschliesst, wird dem 
Königlichen Eisenbahn - Betriebsamt 
(Cassel-Erturt) zu Cassel unterstellt und 
der Bauinspektion I zu Gotha zuge- 
theilt. 
. Für 
keit: 

Die Bahnordnung für Deutsche Eisen- 
bahnen untergeordneter Bedeutung vom 
12 Juni 1878, das Betriebsreglement für 
die Eisenbahnen Deutschlands vom 
11 Mai 1874, sowie die Tarife des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt 

Der Fahrkartenverkauf erfolgt auf 
den Haltepunkten Georgenthal- 
Ort, Rodebach%smühle und auf 
der Haltestelle Tambach durch den 
Zugführer. 

Erfurt, den 12. Dezember 1899. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


diese Bahnlinie haben Gültig- 


2. Verkehrsstörungen. 
Infolge Eisganges 
wurde der Eisenbahn - Trajektverkehr 
zwischen den Stationen Gombos und 
Erdöd am 1. Dezember l J. auf unbe- 
stimmte Zeit eingestellt. 
Budapest, am 6. Dezember 1892. (2431) 
Die Direktion 
der Königl. Ungar. Staatsbahnen. 


3. Güterverkehr. 

Die direkten Gütertarife der Bayeri- 
schen Staatsbahn mit den übrigen 
Deutschen Eisenbahnen. Mit Wirksam- 
keit vom 1. Januar 1893 wird die einst- 
weilen nur zur Abfertigung von Stück- 
gütern im Einzelgewichte von höch- 
stens 250 kg befugte Station Oberhausen 
in diedirekten Gütertarife der 
Bayerischen Staatsbahr mit 
den übrigen Deutschen Bah- 
nen ausnahmlich desVerkehrs 
mit Württemberg, wofür geson- 
dertes Ausschreiben erlassen ist, einbe- 
zogen. 

Die Berechnung der Tarifkilometer 
hat bis zur Ausgabe von Nach- 
trägen zu den einzelnen Ta- 
rifen derart zu erfolgen, dass den 
Tarifkilometern der Station Augs- 
burg 2 km zugeschlagen werden. 

Soweit zu den einschlägigen Tarifen 
am 1. Januar 1893 Nachträge zur Aus- 
gabe kommen, werden dieselben die end- 

ültigen Tarifentfernungen der Station 
ek enthalten, 


(2430) 


auf der Donau. 


Bet 


Die Verkehrsleitung ist die gleiche 
wie für Augsburg. | 
München, den 11. Dezember 1892. (2432) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Hessische Ludwigsbahn. Am 15.d. Mts. 
werden die Stationen Eningen unter 
Achalm, Honau, Pfullingen und Unter- 
hausen der Württembergischen Staats- 
bahn in den Hessisch-Württembergischen 
Gütertarif und die Station Künzelsau 
sowohl in den Hessisch-Württember- 
ischen, als auch in den Tarif für den 
erkehr der Rhein- und Mainhafensta- 
tionen mit Württemberg aufgenommen. 


‘ Nähere Auskunft ertheilen die. be- 
treffenden Stationen als auch unser 
Tarifbüreau. 

Mainz, den 14. Dezember 1892. (2433) 


In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Erfurt. Am 1. Februar 1893 treten im 
Verkehr von Erfurt nach Biebrich, Gries- 
heim (Chemische Fabrik), Höchst a/M., 
Mühlheim a/M. und Öffenbach erhöhte 
Ausnahmetarifsätze für Salz in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen !ienststellen. 

Erfurt, den 14. Dezember 1892. (2434) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Zu 
den in unserer Bekanntmachung vom 
3. November d. J. bezeichneten, am 
1. Januar 1893 in Kraft tretenden Mittel- 
deutschen GütertarifheftenNr. 1, 2a, 2b, 
3 und 4 gelangen zum gleichen Zeitpunkte 
die ersten Nachträge zur Ausgabe, welche, 
neben verschiedenen Aenderungen und 
Ergänzungen der ordentlichen und Aus- 
nahmefrachtsätze * Entfernungen und 
Sätze für die in den direkten Verkehr 


‚neueinbezogenen Stationen Eckartsberga, 


Vaterland 


räfenroda-Herrenmühle, Mehlis, Biede- 
ritz, Büden, Loburg, Möckern, Wolters- 
dorf, Zeddenick, Zeppernick, Grube 
und Denzlingen enthalten. 
Ferner werden am 1. Januar k. J. der 
Nachtrag III zu dem Mitteldeutschen 
Gütertarifheft Nr. 5 und der Nachtrag V 
zu dem Tarifheft Nr. 6 eingeführt, in 
welche die seither im Mitteldeutschen 
Tarifhefte Nr. 7 vom 1. November 1886 
und in dessen Nachträgen enthaltenen 
Ausnahmetarife im Verkehr mit den 
Stationen der Sächsischen und Württem- 
bergischen Staatsbahnen übertragen sind, 
wodurch das letztbezeichnete Tarifheft 
nebst Nachträgen in dem erwähnten 
Umfange aufgehoben wird. Ausserdem 
enthält der Nachtrag III zu Heft 5 neue 
Entfernungen und Sätze für die Stationen 
Wixhausen, Dürrhennersdorf, Ulbersdorf 
und Weida-Altstadt und der Nachtrag V 
zu Heft 6 neue sowie abgeänderte Ent- 
fernungen und Sätze für eine grössere 
Anzahl nördlicher Stationen im Verkehr 
mit den Stationen derWürttembergischen 
Staatsbahnen. 

Soweit Erhöhungen der seitherigen 
Frachtsätze herbeigeführt werden, treten 
dieselben erst am 1. Februar k. J. in 
Kraft. Nähere Auskunft ertheilen die 
Verbands-Güterabfertigungsstellen, wo- 
selbst die Nachträge auch erhältlich sind. 

Erfurt, den 14. Dezember 1892. (2435) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Südwestdeutsch - Bodensee - Verkehr. 
Zum Gütertarif für den oben bezeich- 
neten Verkehr ist mit Gültigkeit vom 


01 Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Januar ‚1893 der Nachtras III, ein 
neues Vorwort und besondere Zusatzbe- 
stimmungen zur. Verkehrsordnung _ent- 
haltend, ausgegeben worden, 

Karlsruhe, den 13. Dezember 1892. (2436) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Januar 1893 erscheint der Tarif 
für die Beförderung von Leichen, leben- 
den Thieren und Fahrzeugen im inneren 
Badischen Verkehre, Theil II, in einer 
neuen Auflage. Gleichzeitig tritt der 
Tarif vom 1. Juli 1888 nebst Nachtrag I 
ausser Kraft. 

Die bisherigen Stationsfrachtsätze für 
Thiere etc. Mannheim-Schwetzingen sind 
um ein Geringes erhöht worden; die bis- 


herigen billigeren Frachtsätze finden 
jedoch noch bis 31. Januar 1893 An- 
wendung. 

Im übrigen hat der Tarif nament- 


lich hinsichtlich der Frachtsätze keine 
Aenderung erfahren. 

Der Tarif kann durch das diesseitige 
Gütertarifbüreau zum Preise von 40 48 
das Stück bezogen werden. 

Karlsruhe, den 13. Dezember 1892. (2437) 

Generaldirektion 

Sächsisch-W estösterreichisch - Ungari- 
scher Verbands - Güterverkehr. Am 
1. Januar 1893 treten Nachträge I zu 
Heft 5 und 6 des Verbands - Gütertarifs 
in Kraft. Sie enthalten die durch die 
neuen, vom gleichen Tage ab gültigen 
Betriebsreglements bedingten Aende- 
rungen des Vorworts und der besonderen 
Bestimmungen zum Betriebsreglement, 
sowie eine Aenderung der Bestimmung 
über die Erhebung: der Nebengebühren. 


Die in der Bekanntmachung vom 
27. Oktober d. Js. angekündigten er- 
höhten und ermässigten Frachtsätze 


werden durch spätere Nachträge II ein- 
geführt werden. 
Die Nachträge I können durch 
Verbandsstationen bezogen werden. 
Dresden, am 12. Dezember 1892. (2438) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


die 


Niederländisch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher Verband. Am 1. Januar 1893 kom- 
men folgende Nachträge zur Einführung: 


a) VIII. Nachtrag zum Gütertarif, 
Theil II, Heft I, 

b) IX. Nachtrag zum Gütertarif, 
Theil II, Heft II, 

ec) IH. Nachtrag zum Seehafen-Aus- 


nahmetarif, Theil Il, Heft ILL, ' 


d) VII. Nachtrag zum Seehafen-Aus- 
nahmetarif, Theil II, Heft IV, 
e) II. Nachtrag zum Ausnahmetarif 
für Holz, Theil II, Heft V, 
f) I. Nachtrag zum Ausnahmetarif 
tür lebendes Geflügel, Theil II, 
Heft VI. 
Sie enthalten in der Hauptsache die 
durch Einführung des internationalen 


Uebereinkommens über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr und des neuen Theils I 
bedingten Aenderungen der Vorworte 
und kesonderen Bestimmungen. 

Der Nachtrag zu a enthält ausserdem 
eine wesentliche Ermässigung des Aus- 
nahmetarifs Nr. 28 (Chinaclayı zwischen 
Komotau und Wormerveer (Holländische 
Bahn) und Ergänzungen der Ausnahme- 
tarife Nr. 7a (Ackergeräthe und land- 
wirthschaftliche Maschinen) und No. 39 
(Heu und Stroh). 

Abdrücke der Nachträge sind durch 


dieEndverwaltungen und deren Stationen 
zu erlangen. 
Dresden, am 12. Dezember 1592. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(2439) 
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Spezialtarifs III Anwendung. Der Nach- 
nn ist durch die betheiligten Dienst- 
stellen zu beziehen. 
Frankfurt a/M., den 12. Dez. 1892. (2443) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oberschlesisch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher Kohlenverkehr. Die mit dem 
1. Januar 1893 in Kraft tretenden Nach- 
träge 1 zu den Tarifheften I, II und III 
des Oberschlesisch - Oesterreichisch - Un- 
garischen Kohlenverkehrs können vom 
18. d Mts. ab von unseren betheiligten 


Dienststellen unentgeltlich bezogen 
werden. 
Breslau. den 15. Dezember 1892. . (2440) 


Königliche Eisenbahndirektion. 

Lokal-Gütertarif des Direktionsbe- 
zirks Berlin. Am 20. Dezember 1892 er- 
scheint zum Kilometerzeiger des Lokal- 
Gütertarifs für den Direktionsbezirk 
Berlin der vierte Nachtrag. Derselbe 
enthält neue Entfernungen für die Sta- 
tionen der Neubaustrecke Wriezen a/O.- 
Jädickendorf und für die zwischen Vet- 
schau und Cottbus belegene Haltestelle 


Kunersdorf sowie abgekürzte Entfer- 
nungen für einzelne Stationsverbin- 
dungen. Der Nachtrag ist unentgeltlich 
beim Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, und den Güterabferti- 


gungsstellen zuhaben. Nähere Auskunft 

ertheilen die genannten Dienststellen. 
Berlin, im Dezember 189. (2441MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

"Staatsbahn - Alt - Damm - Colberger 

Gütertarif. Im Staatsbahn - Alt-Damm- 

Colberger Güterverkehr gelangen am 

20 Dezember 1892 zur Einführung: 

a) Kürzere Entfernungen für den Ver- 
kehr zwischen Letschin, Neutrebbin 
und Wriezen einerseits und sämmt- 
lichen Stationen der Alt-Damm-Col- 
berger Eisenbahn andererseits ; 

) direkte Entfernungen für den Ver- 
kehr zwischen Anderbeck (Station 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Magdeburg) einerseits und den Sta- 
tionen der Alt- Damm - Colberger 
Eisenbahn andererseits. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen , sowie 


a 


das Auskunttsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 
Berlin, im Dezember 189. (2442MG) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 

Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Elberfeld. Zu dem Gütertarif für vor- 
bezeichneten Verkehr kommt am 1. Januar 
1893 der Nachtrag IV zur Einführung. 

Ausser der Aenderung des Vorwortes 
zum Tarif, der besonderen Bestimmungen 
und der Tarifvorschriften, sowie einigen 
Ergänzungen der Ausnahmetarife, ent- 
hält der Nachtrag Entfernungen und 
Frachtsätze für die Stationen Hassling- 
hausen, Hiddinshausen, Holzwipper, Ma- 
rienheide und Silschede des Direktions- 
bezirks Elberfeld. Die Entfernungen für 


Holzwipper erhalten jedoch erst mit 
dem Tage der Eröffnung dieser Station 
Gültigkeit. 


Durch diesen Nachtrag werden die in 
dem Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen usw. von Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Elberfeld, 
Köln (linksrh.) und Köln (rechtsrh.) nach 
Stationen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Frankfurt a/M. vom 1. Januar 1887 
nebst Nachträgen aufgeführten Fracht- 
sätze von Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Elberfeld, sowie ab Zeche, 
aufgehoben. 

An Stelle derselben finden die Fracht- 
sätze der ordentlichen Tarifklasse des 


Frankfurt a/M.. Gustavsburg etc.- 
Bayerischer Verkehr. Mit Gültigkeit 
vom 15 Dezember d J. ab wird die 
Station Gabelbach der Bayerischen 
Staatsbahn in den Ausnahmetarif Nr. 2 
für Holz des Spezialtarifs II einbe- 
zogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 

Frankfurt a M., den 14. Dez. 1892. (2444) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion 

Frankfurt a Main. 


Württemberg.-Bayerischer Gütertarif, 
Theil II vom 1. April 1891. Mit Gültig- 
keit vom 15. Dezember 1 J. ab gelangt 
im Ausnahmetarife 2 Abtheilung d des 
vorbezeichneten Gütertarifes für die 
Versendung von Holzsägemehl von 
Kelheim nach Crailsheim ein Frachtsatz 
von 0,51 .4 für 100 kg zur Einführung. 

München, den 10. Dezember 1892. (2445) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion k 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Ungarischer Eisenbahnver- 
band. Unter Bezugnahme auf die Be- 
kanntmachung vom 15. vor Mts. wird 
veröffentlicht, dass die neuen Tarifhefte 
9, 3 und 5 voraussichtlich erst am 1. Fe- 
bruar oder 1. März k. J. in Kraft treten 
werden. 

Der Tag des Erscheinens derselben 
wird noch besonders bekannt gemacht 

Dresden, am 10. Dezember 1892. (2446) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 


Ungarn. (Herausgabe von Nach- 
trägen zu den Tarifheften 3 
und 4) Am 1. Januar k. J. treten zu 


den Tarifheften 3 und 4 der 1. bezw. 
13. Nachtrag in Kraft. Durch dieselben 
werden das Vorwort und die besonderen 
Bestimmungen des Tarifs geändert 


Der Nachtrag 13 zu Heft 4 enthält 
ausserdem noch eine Aenderung von 


Stationsnamen und einen Ausnahmetarif 
für Benzin aus Erdöl. 

Die Nachträge sind bei den bethei- 
listen Güter-Abfertigungsstellen und 
Verwaltungen zum Preise von 10 
oder 6 kr. Oe. W. käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den 10. Dez. 1892. (9447) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch -Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband, Verkehr mit 
Oesterreich (Herausgabe von 
Naarchuraeen zu ddemmelarıf- 
heften Iı und 2.) Am. Januar k. J. 
treten zu den Tarifheften 1 und 2 die 
ersten Nachträge in Kraft. Dieselben 
enthalten Aenderung des Vorwortes und 
der besonderen Bestimmungen des Tarifs, 
neue Frachtsätze für einzelne Stations- 
verbindungen und Berichtigungen. Durch 
Nachtrag 1 zu Tarifheft 1 werden auch 
die Station Tuschkau-Kosolup der K.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen in den 
Ausnahmetarif 15 (Thon, Porzellan- 
erde etc.) und die Stationen Krumau 
und Schwarzbach-Stuben vorgenannter 
Bahnen in den Ausnahmetarif13 (Graphit) 
einbezogen. Ferner enthält dieser Nach- 
trag noch einen Ausnahmetarif für Heu 
und Stroh zwischen Angern, Bisenz-Pisek 
und Bisenz (Stadt) einerseits und Magde- 


burg etc. andererseits. Der Nachtrag 1 
zu Tarifheft 2 enthält ausserdem noch 
Aenderung von Stationsnamen. 

Die Berichtigungen ergeben zum Theil 
Erhöhungen der bisherigen Frachtsätze 
und zum Theil auch eine Aufhebung 
der direkten Abfertigung. Soweit dies 
der Fall ist, bleiben die bisherigen Sätze 
Re bisEndeFebruar 1893 in Gültig- 

eit. 

Die Nachträge sind bei den bethei- 
ligten Güter - Abfertigungsstellen und 
Verwaltungen zum Preise von 10 ıy oder 
6 kr. Oe. W. käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den 10. Dezember 1892. (2448) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens “der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. Februar 1893 
treten an Stelle und unter Aufhebung 
der Ausnahmetarife für die Beförderun 
von Steinkohlen etc. aus dem Ruhr- un 
Wurmgebiete nach Stationen der Gross- 
herzoglich Badischen Staatseisenbahnen, 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, 
der Luxemburgischen Wilhelmsbahn, der 
Hessischen Ludwigsbahn und der Main- 
Neckarbahn neue Tarife in Kraft, welche 
bei den betheiligten Dienststellen käuf- 
lich zu haben sind. 

In diese Tarife sind Frachtsätze von 
Station Essen K. M. und von verschie- 
denen Zechen nicht wieder aufgenommen 
worden. Im übrigen enthalten dieselben 
neben Frachtermässigungen nur geringe 
Frachterhöhungen. Soweit letzteres der 
Fall, bleiben die seitherigen billigeren 
Frachtsätze noch bis zum 15. März 1893 
in Geltung. 

Auf Antrag ertheilt unser Verkehrs- 
büreau über die zur Einführung kom- 
menden Frachtsätze Auskunft. 

Köln, den 4%. Dezember 1892. (2449) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Vom 15. d. Mts ab wird 
die Station Gabelbach der Bayerischen 
Staatsbahnen, auf welcher eine unbe- 
schränkte Güterabfertigung stattfindet, 
mit den um 0,03 44 für 100 kg erhöhten 
Frachtsätzen für Jettingen in den oben 
bezeichneten Verkehr einbezogen. 

Köln, den 12. Dezember 1892. (2450 ) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Stargard - Cüstriner Eisenbahn. Für 
den Lokal- Güterverkehr treten am 
1. Januar 1893 anderweite Bestimmungen 
über die Beförderung der Begleiter von 
Fischen und Bienen in Kraft. 

Ferner wird am 1. Dezember 1892 eine 
neue Bestimmung über die Beförderung 
der Begleiter von Brieftauben eingeführt. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigunssstellen. 

Soldin, den 1. Dezember 1892. 

Die Direktion. 

Bayerisch -Sächsischer Güterverkehr. 
Tarifheft 2 betr. Für Eilgut-Sen- 
dungen von Hefe ab Oberkotzau 
nach Adorf über Hof kommt am 
20. Dezember d.J ein Ausnahmefracht- 
satz von 2,34 M für 100 kg zur Ein- 
an 

Dresden, den 10. Dezember 1892. (2452) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
güterverkehr. Unter Bezug auf unsere 
Bekanntmachungen vom 11. Oktober und 
9. November d. J. veröffentlichen wir, 
dass die Nachträge II zu Heft 1 und 2 
und die Nachträge I zu Heft 3, 4 und 5 


(2451) 
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des Verbandsgütertarifs am 1. Januar 
1893 in Kraft treten und durch die Ver- 
bandsstationen käuflich zu erhalten sind. 
In diese Nachträge sind auch die durch 
die Ausgabe des neuen Betriebsregle- 
ments bedingten Aenderungen des Vor- 
worts, der besonderen Bestimmungen 
zum Betriebsreglement und zu den all- 
gemeinen Taritvorschriften aufgenom- 
men worden. 
Dresden, den 9. Dezember 1892. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


{ Staatsbahn - Güterverkehr Frank- 
urt a/M.-Bromberg. Am 1. Januar 1893 
tritt der Nachtrag I zu dem Tarif für 
den vorbezeichneten Güterverkehr in 
Kraft 

Derselbe enthält: 

I. Ergänzungen sowie Aenderungen 
bezw. Berichtigungen des Tarifs 

II Entfernungen für verschiedene in 

den Verkehr einbezogene Stationen 
des Direktionsbezirks BFORE 

III Aenderungen und Ergänzungen der 

Ausnahmetarife. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter - Abfertigungsstellen, von 
welchen auch der Tarifnachtrag käuf- 
lich zu haben ist. 

Frankfurt a’/M., den 10. Dez. 1892. (2454) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die direkten Gütertarife der Bayeri- 
schen Staatsbahn mit den übrigen 
Deutschen Eisenbahnen. Mit Wirksam- 
keit vom 1 Januar 1893 treten — So- 
weit dies nicht schon vor diesem Zeit- 

unkte geschehen — inden direkten 

ütertarifen der Bayerischen 
Staatsbahn mit den übrigen 
Deutschen Bahnen die folgenden 
Aenderungen ein: 

1. Die an der neuen Strecke Mün- 
chen © B-Feldmoching liegende Station 
Moosach wird in die Kilometertafeln 
aufgenommen und zwar Sind die Tarif- 
kilometer für dieselbe durch Anstoss 
von 5 km an die Tarifkilometer der 
Station Feldmoching oder durch An- 
stoss von 10 km an jene der Station 
München C B zu berechnen, je nach- 
dem sich die niedrigere Gesammtent- 
fernung ergibt. 

2 Die Abfertigungsbefugniss der Sta- 
tion Ingolstadt Lokalbahnhof 
wird dehih erweitert, dass der ge- 
sammte Wagenladungs-Ver- 
kehr zur Abfertigung gelangen kann. 

3. Im Verkehre dor Yizing bahnsta- 
tionen Oberwarngau, Reigers- 
beuern, Schaftlach und Tölz 
nt der Vizinalbahnzuschlag in Weg- 

all. 

4 Im Verkehre der nachbenannten 
Bayerischen Staats-Lokalbahnstationen 
Bann der Lokalbahnzuschlag in Weg- 

all: 
Albesrieth, Asch - Leeder, 
Denklingen,Eichstätt-Stadt, 
Floss, Hohenfurch, Kinsau, 
Köditz, Marxgrün-Steben, 
Naila, en hof. Schongau, 
Selbitz, Stegenwaldhaus, 
Störnstein, nterdiessen, 
Vohenstrauss, Waldthurn. 

5. Im Verkehre der Staats-Lokalbahn- 
station Laufen kommt für den Trans- 

ort von Korbwaaren der Lokal- 
Eneuschla in Wegfall 

München, den 10. Dezember 1892. (2455) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Nordwestböhmischer Eisenbahnver- 
band. Einführung von Tarifen. 


(2453) 


1li 


Am 1. Januar 1893 treten folgende neue 
Tarife des Nordwestböhmischen Eisen- 
bahnverbandes in Kraft, und zwar: 

1. Ausnahmetarif für Kalk und 
Kalkstein bei Aufgabe in vollen 
Wagenladungen, und 

2. Anhang zu den Tarifen, Theil II, 
des Nordwestböhmischen Eisenbahn- 
verbandes. 

Hierdurch werden die gleichnamigen 
Tarife vom 1. März 1892, bezw. 1. Ja- 
nuar 1892, deren vollständige Aufhebung 
mit 31. Dezember 1892 laut Kundmachung 
vom 16. November 1892 bereits verlaut- 
bart worden ist, ersetzt. 

Die neuen Tarife haben durch Ueber- 
tragung einiger theilweise abgeänderten 
Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
Stationen der Strecken Liebstadtl 
bis Seidenberg und bis Tann- 
wald der K.K. priv. Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn einerseits und Statio- 
nen der übrigen Verbandsbahnen ande- 
rerseits aus den Tarifen des Oesterrei- 
chischen Eisenbahnverbandes, ferner 
durch Einbeziehung einiger Stationen 
der Lokalbahn Budweis-Salnau 
eine Erweiterung erfahren. Soweit bei 
den Frachtsätzen für die genannten 
Stationen der K. K. priv. Siidnorddeut- 
schen Verbindungsbahn eine Erhöhung 
eingetreten ist, gelten dieselben erst ab 
1. Februar 1893. 

Der Ausnahmetarif ad 1. wird zum 
Preise von 30 kr. und der Anhang ad 2. 
zum Preise von 1,10 fl. Oe. W. bei der 
gefertigten Generaldirektion käuflich zu 
beziehen sein. 

Prag, am 12. Dezember 1892. 

Die Generaldirektion 
der a. priv. Buschtährader Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr zwischen Oesterreich- 
Ungarn einerseits, Deutschland, Bel- 

ien und den Niederlanden andererseits. 

m 1. Januar 1893 tritt für den in der 
Ueberschrift bezeichneten Güterverkehr 
ein Theil I, Abtheilung A in Kraft, wel- 
cher reglementarische Bestimmungen 
enthält. 

Hierdurch werden aufgehoben: 

1. Abschnitt A des Theiles I für den 
Güterverkehr zwischen den Eisen- 
bahnen Deutschlands und der Nie- 
derlande einerseits und Oesterreich- 
Ungarns andererseits, gültig vom 
1/8. 1888, nebst den bezüglichen Be- 
stimmungen des Nachtrags V vom 
1,8. 1892. 

9. Abschnitt A des Theiles I für den 
Belgisch-Oesterr.-Ungar. Eisenbahn- 
verband, gültig vom 1/6. 1891, nebst 
Nachtrag 1 vom 1/9. 1891. 

Exemplare werden demnächst bei den 

betheilisten Verwaltungen bezogen wer- 
den können. 

Wien, am 10. Dezember 1892. (2457) 
Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrus- 
sischer Grenzverkehr. Einführung 
eines neuen Tarifes. Mit Gültig- 
keit vom 1. Januar 1893 tritt für den 
oben bezeichneten Verkehr ein neuer 
Tarif in Wirksamkeit. 

Durch denselben wird der gleich- 
namige Tarif vom 1. April 1891 sammt 
Nachträgen I—IIIl ausser Wirksamkeit 

esetzt. Soweit jedoch der neue Tarif 
ür einzelne Relationen direkte Fracht- 
sätze nicht mehr enthält, bezw. soweit 
Tariferhöhungen eintreten, bleiben die 
Frachtsätze de Tarifes vom 1. April 
1891 noch bis zum 31. Januar 1893 in 
Kraft. 

Exemplare des neuen Tarifes können 
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bei den betheiligten Bahnverwaltungen 

um den Preis von 1,50 fl. = 2,55 44 käuf- 
lich bezogen werden. 

Wien, am 15. Dezember 1892. 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

gleichzeitig im Namen der Verbands- 

verwaltungen. 


Westdeutsch- Oesterreichisch- Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Oesterreich. (Herausgabe von 
Nachträgen zu den Tarifhef- 
ten 1 und2.), Am |]. Januar k. J. tre- 
ten zu den Tarifheften 1 und 2die ersten 
Nachträge in Kraft. Dieselben enthal- 
ten Aenderung des Vorwortes und der 
besonderen Bestimmungen des Tarits, 
neue Frachtsätze für einzelne Stations- 
verbindungen und Berichtigungen. Durch 
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‚Nachtrag 1 zu Tarifheft 1 werden auch 


die Station Tuschkau-Kosolup der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen in den 
Ausnahmetarif 15 ‘Thon, Porzellanerde 
etc.) und die Stationen Krumau und 
Schwarzbach-Stuben vorgenannter Bah- 
nen in den Ausnahmetarif 13 (Graphit) 
einbezogen. Ferner enthält dieser Nach- 
trag noch einen Ausnahmetarif für Heu 
und Stroh zwischen Angern, Bisenz- 
Pisek und Bisenz (Stadt) einerseits und 
Magdeburg etc. andererseits. Der Nach- 
trag 1 zu Tarifheft 2 enthält ausserdem 
noch Aenderung von Stationsnamen. 

Die Berichtigungen ergeben zum Theil 
Erhöhungen der bisherigen Frachtsätze 
und zum Theil auch eine Aufhebung 
der direkten Abfertigung. Soweit dies 
der Fall ist bleiben die bisherigen Sätze 
Zac bis Ende Februar 1893 in Gültig- 
keit. 

Die Nachträge sind bei den bethei- 
ligten Verwaltungen zum Preise von 


10 8 oder 6 kr. Oe. W. käuflich zu er- 
halten. 
Wien, den 10. Dezember 1892. (2459) 


Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 


Neuer gemeinsamer Tarif Theil I der 
Oesterr.-Ungar. Eisenbahnen. Am 1. Ja- 
nuar 1893 tritt ein neu umgearbeiteter 
Tarif Theil I, enthaltend gemeinsame 
Bestimmungen für den Transport von 
Eil- und Frachtgütern, sowie von leben- 
den Thieren, Fahrzeugen und Leichen 
im Bereiche der Oesterr. und Ungar. 
Bahnen, der K. K. Bosnabahn, der Bos- 
nisch - Herzegowinischen Staatsbahnen 
und der K. K. Militärbahn Banjaluka- 
Doberlin in Kraft und wird der gegen- 
wärtig gültige Theil I vom 1/9. 1887 
sammt Nachträgen hierdurch aufge- 
hoben. R 

Exemplare werden demnächst bei den 
betheiligten Verwaltungen bezogen wer- 
den können. 

Wien, den 10. Dezember 1892. 12460) 
Priv. Öesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ost-Nordwest-Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Mit 1. Januar 1893 tritt 
an Stelle des bis Ende Dezember 1892 

ültigen Anhanges zu den Tarifen des 
Ge - Öesterreichisch - Böhmischen 
Eisenbahnverbandes — das Tarifheft 6 
in Kraft, welches Kartirungssätze für 
einzelne Artikel im Verkehr zwischen 
Verbandstationen des obigen Verband- 
verkehres enthält. 

Exemplare des Tarifheftes 6 können 
bei den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen um den Preis von 10 kr. per 
Stück bezogen werden. 

Wien, am 16. Dezember 1892. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 
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Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafenver- 
band, Verkehr mit Ungarn. Am 1. Ja: 
nuar 1893 tritt der Nachtrag V zum Ta- 
rife Theil IL — Hett 3 für oben genann- 
ten Verband in Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Neue Frachtsätze des Ausnahme- 

tarifes Nr. 2% (Getreide etc.), 

9. Ausnahmetarif Nr. 24 (Zwiebel', 

3. Ergänzungen des Kilometerzeigers 

un 

4. Berichtigung zum Nachtrag IV. 

Exemplare werden demnächst bei den 
Verbandsverwaltungen erhältlich sein. 

Wien. den 10. Dezember 1892. (2462) 

Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 

Gesellschaft, 
namens des Verbandes. 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn und K. K. priv. Südnorddeutsche 
Verbindungsbahn. (Einführungdes 
Nachtrag XVIzum Lokalgüter- 
tarif.) Mit 1. Januar 1893 gelangt der 
Nachtrag XVI zum Lokalgütertarif der 
K. K. priv. Oesterreichischen Nordwest- 
bahn und Südnorddeutschen Verbin- 
dunesbahn vom 1. August 1883 zur Ein- 
führung. 

Derselbe enthält: 

1. Eine Abänderung des Vorwortes so- 

wie des Verzeichnisses der im Tarif 

Theil I enthaltenen Nebengebühren. 
9. Ein Verzeichniss jener Artikel, für 

welche besondere Ausnahmetarife 

beziehungsweise ermässigte Karti- 
rungssätze bestehen. 

3. Neue Ausnahmetarife 2 (Güter aller 
Klassen), 10 (Säuren und Säure-Em- 
‚ballagen), 12 (Spiritus), 18 (Schieter- 
steine) und 22 (Baumaterialien und 
Fabriks-Einrichtungsgegenstände zu 
Neuanlagen von Industrie-Etablisse- 
ments) unter Aufhebung der gleich- 
namigen Ausnahmetarife im Nach- 
trag XIII. 

4. Aufhebung der Frachtsätze für die 
Relation Sigmundsherberg-Tetschen 
und der Bestimmungen über die 
Ueberführungsgebühren in Tetschen. 

. Berichtigung und Aenderungen des 
Haupttarifes beziehungsweise des 
Nachtrages XIII. 

6. Stationstarif für die Station Kukus. 

7. Einen Anhang, enthaltend die für 

das Jahr 1893 gewährten Frachtbe- 
günstigungen für einzelne Artikel 
und Relationen. 

Exemplare dieses Nachtrages werden 
in den gesellschaftlichen Stationen so- 
wie bei der unterzeichneten Direktion 
rechtzeitig zur Einsicht aufliegen und 
von letzterer zum Preise von 20 kr. zu 
beziehen sein. - 

Wien, am 11. Dezember 1892. 


[1 
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4. Personen- und Gepäck verkehr. 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn und K. K. priv. Südnorddeutsche 
Verbindungsbahn. Einführung des 
Nachtrages I zum bokal-Per- 
sonentarife Am |. Januar 1893 
tritt der Nachtrag I zum Lokal-Personen- 
tarife der K. K. priv. Oesterreichischen 
Nordwestbahn und K.K. priv. Südnord- 
deutschen Verbindungsbahn vom 1. Juni 
1891 in Wirksamkeit. Derselbe enthält 
nebst den aurch die Einführung des 
neuen Betriebsreglements bedingten 
Aenderungen der reglementarischen und 
Tarifbestimmungen neue Fahrpreise für 
die ermässigten Züge, die Wiederein- 


führung der Gepäckschein - Stempel- 
gebühr, ferner neue Arbeiterkarten, 


Sonntagskarten, Hin- und Rückfahr- 
karten, die Kilometerzeiger für die neu 
eröffneten Personen-Haltestellen Heiners- 


Verlegt und herausgegepven von dem Verem Deutsener wısenbanhn-Verwaltungen. 
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dorf und Wlkanetsch, Aenderungen im 
Zonenzeiger und Stationsnamen-Aende- 
rungen. e rg f 

Exemplare dieses Nachtrages liegen in 
den Stationen zur Einsicht bezw. bei 
der unterzeichneten Direktion zum Kaufe 
bereit. 


Wien, den 11. Dezember 1892. (2464) 


5. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


K. K. priv. Böhmische Nordbahn. 
1. Lokaltarif für die Beförde- 


rung von Personen, .Beise- 
gepäck und Hunden, gültig 
vom 1.Oktober 189, %:bLokal- 


Gütertarif,Theil I, gültigvom 
15. August 1880. Insoweit in den oben 
bezeichneten Tarifen Berufungen auf 
das Betriebsreglement vom 10. Juni 1874 
(amtliche Ausgabe vom Jahre 1894). be- 


ziehungsweise auf den „Tariftheil 1. 
Gemeinsame Bestimmungen für den 


Transport von Eil- und Frachtgütern, 
sowie lebenden Thieren, Fahrzeugen und 
Leichen vom 1. September 1887“ vor- 
kommen, haben vom 1. Januar 1893 an- 
gefangen, an Stelle der berufenen Be- 
stimmungen des bisherigen Betriebs- 
reglements vom Jahre 1874 und des 
eitirten Tariftheiles I dd. 1. September 
18°7, die einschlägigen Bestimmungen 
des neuen Betriebsreglements vom 
1. Januar 1893 beziehungsweise des Tarif- 
theiles I vom 1. Januar 1893 sinn- 
gemässe Anwendung zu finden. Gleich- 
zeitig tritt die auf Seite 21 des Personen- 
tarifes enthaltene Tabelle zur Berech- 
nung der Zuschläge für Werth- und 
Lieferzeitinteresse - Deklaration ausser 
Kraft und hat hinsichtlich der letzteren 
die im Tariftheil I vom 1. Januar 1893 
enthaltene Tabelle Anwendung zu finden. 

Vom gleichen Tage ab wird die ge- 
bührenfreie Beförderung von Kindern 
bis zum Alter von 4 Jahren erstreckt, 
wobei die unter Absatz C©, Seite 7 des 
Personentarifes vom 1. Oktober 1890 auf- 
geführten allgemeinen Bestimmungen 
unverändert aufrecht bleiben. 

Prag, am 13. Dezember 1892. 
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6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft. Der am 31. Dezember 1892 
fällige Zinsenkupon unserer Prioritäts- 
anleihe vom Jahre 1880 wird und zwar 
jener der 

Schuldverschreibungen lit. A pr. 

1500 #4 D. R.-W. mit 30 4 D.R.-V Er 
jener der 

Schuldverschreibungen lit. B pr. 

300 .«. D. R.-W. mit 6 .# D. R.-W. 
vom 2. Januar 1893 an bei nachstehen- 
den Zahlstellen eingelöst: 

in Wien bei den Herren 
Liebieg & Co., 

Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Berlin bei der Direktion der Dis- 

konto-Gesellschaft und 

bei Herrn S. Bleichröder, 

Dresden bei der Filiale der Allse- 

meinen Deutschen Kreditanstalt und 

bei der Dresdner Bank, 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne, 

„ Teplitz bei der Hauptkasse der 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahn-Gesellschaft. 

Teplitz, am 15. Dezember 1892. 

Der Verwaltungsrath. 


Johann 
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2% Verdingungen.. 
Die. Lieferung von 152 Wagen- 
achsen soll öffentlich verdungen 
werden. ‘Die Angebote mit entsprechen- 
der. Aufschrift sind bis zu dem, am 
20. Dezember:d J. Vormittags 
'1% Uhr, in unserem Geschäftszimmer 
Nr. 2, :IV  hierselbst W. Könisgrätzer- 
strasse. Nr. 182 stattfindenden Termin 
an uns gebührenfrei einzusenden Be- 
dingungen liegen im Geschäftszimmer 
NT: IV zur Einsichtnahme aus und 
können von uns gegen postfreie Einsen- 
dung von 1,00. für jedes Angebot in 
baar oder 10 Pfennig-Reichspost-Brief- 
marken bezogen werden. ae 
Zuschlagsfrist 4 Wochen 
Berlin, den 3. Dezember 1892. (2467M.G@) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Wex 


Die Anfertigung und Lieferung von 
A. 186 Stück Personenwagen, 


ir Done PET hr 
 L050EE ragftedern \..,, 
930 „  Spiralfedern ! für Wagen 


soll im Wege der öffentlichen Verdin- 
gung vergeben werden. 
Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen hierselbst (Zimmer 92) zur 
Einsicht aus, und können auch von uns 
gegen die gebührentreie Einsendung von 
6 4a für A, von 1,00 4 für B und 
von 0,75 4. für C 
bezogen werden. 
Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von Wagen 
bezw. Radsätzen oder Trag- und 
Blasen. 
versehen, zu dem auf 
Donnerstag,den29.Dezemberd.). 
Vormittags 1l Uhr für die Wagen, 
Vormittags 2 Uhr für die Radsätze 
und Mittags 12!4 Uhr für die Trag- 


und Spiraltfedern anberaumten Verdin- - 


gungstermin an uns einzusenden. 
Der Zuschlag erfolgtinnerhalb4Wochen 
nach dem Verdingungstermine. 
Magdeburg, den 9. Dezember 1892. (2468) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


Am18Januar189,Mittags12Uhr, 
kommen in unseren Geschäftsräumen 
hier (Kirchplatz 1) alte, für Eisenbahn- 
zwecke nicht mehr verwendbare, auf den 
Bahnhöfen Löcknitz, Pasewalk, Anklam 
und Greifswald lagernde Materialien, als 
Schienen, Kleineisenzeug, Herzstücke und 
sonstige Weichentheile, Guss-, Schmelz- 
und Schmiedeeisen etc. im Wege des 
schriftlichen Angebots zum Verkauf. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formulare verschlossen und mit der 
Aufschrift: „Angebot auf Ankauf alter 
Materialien“ bis zum oben bezeichneten 
Termin, in welchem die Eröffnung in 
Gegenwart der erschienenen Bieter er- 
folgen wird, portofrei an uns einzusenden. 
Die Bedingungen nebst Verzeichniss der 
zum Verkauf gestellten Materialien liegen 
während der Dienststunden in unserem 
Geschäftszimmer, in derBörsenregistratur 
in Berlin, sowie bei der 6. Bahnmeisterei 
in Pasewalk, 9. Bahnmeisterei in Löck- 
nitz, 16. Bahnmeisterei in Anklam und 
19. Bahnmeisterei in Greifswald zur un- 


entgeltlichen Einsicht aus, auch können: 


dieselben nebst‘ dem vorgeschriebenen 
Angebotformulare gegen portofreie Ein- 


sendung von 1,50 .«. von dem Büreau- 


vorsteherSteindamm hierbezogen werden. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Stettin, den 14. Dezember 1892. (2469M G) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 


(Nachdruck wird in keinem Falle honorirt.) 


(Stettin-Stralsund). 
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Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch - 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. _ u — 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnlot- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet Jährlich & Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


Deutscher 


Anzeigen: 
AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckerei von H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur, Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co,BerlinSW. 
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Ueber Kurvenwiderstände. 


Die Frage der Widerstände, welche Fahrzeuge beim 
Durchlaufen gekrümmter Geleise zu überwinden haben, ist von 
jeher der Gegenstand von Untersuchungen und des Meinungs- 


austausches gewesen. Namhafte Betriebsingenieure haben hier- 


zu werthvolle Beiträge geliefert, vielfach jedoch zeitigten ihre 
Beobachtungen ganz verschiedene Ergebnisse, die nicht sowohl 
auf mangelnde Sorgfalt bei den Versuchen, als auf Nichtberück- 
sichtigung von Nebenumständen, welche oft einen recht 
schwerwiegenden Einfluss auf die erhaltenen Resultate aus- 
üben können, zurückzuführen sind. Es mag in letzterer Hin- 
sicht nur darauf hingewiesen werden, dass der Widerstand 
desselben Zuges innerhalb derselben Strecke in ganz kurzer 
Zeit auf das Doppelte sich vermehren könne, je nachdem die 
Geleise schlüpfrig oder trocken sind und die Luft ruhig oder 
stark bewegt ist. 

Um die mancherlei Unklarheiten über die Widerstände 
in Kurven zu beseitigen, und um den Einfluss des Geleises und 
der Geleislage, der Spurerweiterung und Ueberhöhung der 
äusseren Schiene, und endlich der Fahrzeuge selbst mit ihrer 
verschiedenen Anordnung der Räder, der festen oder beweg- 


lichen Achsen, der einfachen oder Drehgestelle kennen zu lernen, 
hat die Französische Regierung im November 1890 
die Vornahme von ausgedehnten Versuchen angeordnet. Wenn 
auch diese zur Zeit noch nicht abgeschlossen sind, so sind die 
bisher erzielten Ergebnisse in vieler Hinsicht bereits so be- 
deutungsvoll und geeignet, in bau- und betriebstechnischen 
Kreisen Aufsehen zu erregen, dass schon jetzt eine Mittheilung 
hierüber höchst dankenswerth ist. 


Eine solche ist erfolgt in dem „Bulletin de la 
Commission Internationale du Congres des 
Chemins de Fer“ durch die Herren F. Lanerenou und 
Le Chatelier. 

Die Versuche sind auf einer grossen Zahl der Französi- 
schen Vollspurbahnen und auf verschiedentlichst gekrümmten 
Strecken vorgenommen worden. In einem Falle betrug der 
Krümmungshalbmesser der Versuchsstrecke sogar nur 25 m. 
Es kamen hierbei Lokomotiven und Wagen jeder in Frank- 
reich nur im Betrieb befindlichen Gattung zur Anwen- 
dung. Die Hauptergebnisse sind jedoch auf einer eigens 
bei Noisy-le-Sec gebauten Versuchsstrecke erhalten. Die 
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Anordnung dieser durchweg in der Horizontalen gelegenen | 
Strecke war, wie folgt, getroffen. Auf eine längere Gerade | 
folgte 


wohl aber vermehrten. Jedes Drehgestell wirkt für sich wie 
ein gewöhnlicher vierrädriger Wagen, jedoch mit dem Unter- 
‚ schiede, dass bei den kurzen Radständen ein Ecken der Räder 
| viel eher eintritt, als beim gewöhnlichen Wagengestell. Betrefts 
der Gestaltung der Radreifen ergab sich kein Unter- 


eine Kurve, 90 m lang, von 300 m Halbmesser, 
„ Gerade, 235 „ 


‚ Kurve, 1 : E 2 ä i { - 5 

n g er WERDE = E x ' schied, ob dieselben cylindrisch, oder wie gewöhnlich, konisch, 
r " 120@ "1007, r ‚ mit 1:20 geneigt, gestaltet waren, bei konischen Radreifen 
„ Gerade, 200 „ „ mit einer Neigung von 1:10 verringerte sich der Widerstand 
„. Kurye, lo2ss er „ 150 „ „ 


jedoch wesentlich. Eine gleiche Folge trat ein, wenn anstatt 
der viertelkreisförmigen Ausrundung zwischen Lauffläche und 
Flansch des Rades eine cylindrische Fläche vorhanden war. 
Hierbei war der Kurvenwiderstand um zwei Drittel geringer, 
als bei der üblichen Gestaltung der Radreifen. 


„ Gerade, 164 „ ,„ 


Für die erste Versuchsreihe war den äusseren Schienen 
in der Kurve keine Ueberhöhung gegeben, später erhielten 
sie eine solche von 8 cm, noch später eine solche von 16 cm. 
Die Strecke war mit Vignolesschienen von 30 kg/m Gewicht 
und 8 m Länge ausgestattet. 


Inwieweit die Zuggeschwindigkeit auf die Grösse des 
Kurvenwiderstandes Einfluss hat, darüber sind die Versuche 
noch nicht abgeschlossen. Mr. Le Chatelier gibt jedoch an, 
dass die bisherigen Versuche beiallen Geschwindigkeiten 
bis zu 30 km in der Stunde in Kurven von 200 m Halbmesser, 
und bis zu 40 km in der Stunde in 100 m Kurven gleiche 
Widerstände zeigen. Darüber hinaus wachsen die Widerstände 
proportional mit den Geschwindigkeiten. 


Während früher der Kurvenwiderstand meist mit Hilfe | 
eines in den Zug eingeschalteten Dynamometers ermittelt 
wurde, betrachtete man in Frankreich mit Recht diese Methode 
als fehlerhaft insofern, als hierbei die Wirkung der Beschleu- 
nigung des Zuges nicht angezeigt wird. Denn beim Einfahren 
eines mit beschleunigter Geschwindigkeit laufenden Zuges in 
eine Kurve wird zunächst der Ueberschuss an Kraft aufgezehrt, 
die Geschwindigkeit verringert sich hiermit allmählich, 
und erst nach Eintritt des Beharrungszustandes wird die An- 
gabe des Dynamometers von Werth sein. Um diese fehler- 
haften Angaben des Dynamometers korrigiren zu können, hat 

l 


Die für Neubauten höchst wichtige Frage, um welches 
Maass innerhalb scharfer Kurven das Steigungsverhältniss 
zu verringern ist, um einen gleichmässigen Gesammtwiderstand 
zu erhalten, harrt noch der Lösung. Allgemein gültige Regeln 
werden sich hierfür überhaupt nicht aufstellen lassen, da für 
jeden Fall die atmosphärischen Bedingungen der jeweiligen 
Strecke von wesentlicher Bedeutung sind. In dieser Hinsicht 
wird bemerkt, dass der schlüpfrige Zustand des Geleises gleich- 
zeitig mit der Adhäsion der Lokomotive auch den Kurven- 
widerstand verringert. Deshalb werde eine Kurve, welche für 
gutes Wetter eingerichtet ist, bei schlüpfrigem Zustand der 
Schienen erst recht passirbar sein, da die Adhäsion der Maschine 
sich im allgemeinen weniger verringert, als die Kurvenwider- 
stände. Mr. Le Chatelier meint, dass der eigentliche Widerstand 
einer Kurve von 200 m Halbmesser dem einer Steigung von 
0,4%, bei einer Kurve von 150 m einer Steigung von 0,6% ent- 
spricht. Diese Werthe sind jedoch wesentlich höher, als die 
Versuche sie ergeben haben; sie sind mithin als mit einem 
Sicherheitsfaktor behaftet anzusehen. 


Endlich sei noch der Versuche auf einer Geleisstrecke 
oder Zuge eine bestimmte Geschwindigkeit gegeben, und man | von 75m Krümmung Erwähnung gethan. Die allgemeinen 
liess die Fahrzeuge dann bis zum Stillstand laufen, oder man | Ergebnisse hat Mr. Le Chatelier, wie folgt, zusammengefasst: 
schleppte einen Zug durch eine Maschine über die Strecke, 1. 
indem man hierbei die Lokomotivkraft möglichst gleichmässig 
zu erhalten suchte. 


die Französische Kommission einen von Mr. Desdouits 
konstruirten Pendelapparat angewendet. Im Beharrungs- 
zustande des Zuges hängt das Pendel senkrecht, während es 
bei der Beschleunigung bezw. Verlangsamung der Geschwindig- 
keit nach rückwärts bezw. vorwärts ausschlägt. Die Grösse 
des Ausschlags steht hierbei in gleichem Verhältniss zur Inten- 
sität der Beschleunigung. Auf einem sich abrollenden Papier- 
streifen wird der Pendelstand selbstthätig aufgezeichnet. Hier- 
aus und aus den gleichzeitigen Angaben des Dynamometers 
ist dann der Kurvenwiderstand berechnet worden. Der Des- 
douits’sche Apparat wurde in der Weise geprütt, dass die Zug- 
geschwindigkeit durch in Entfernungen von je 10 zu 10 m neben 
dem Geleis aufgestellte elektrische Kontaktapparate festgestellt, 
und die hierbei sich ergebende Pendelstellung mit der gleich- 
zeitigen Angabe des Dynamometers verglichen wurde. 


Bei den Versuchen wurde dem hierzu benutzten Wagen 


Sämmtliche auf den Französischen Bahnen im Betrieb 
befindlichen Maschinen und Wagen können ungehindert auf 


Um weiter festzustellen, in welcher Breite die Radreifen 
auf den Schienen liefen, wurden vor dem Fahrzeuge auf den 
Schienen dünne Zinkbleche gelegt, die sofort nach Passiren 
des Rades durch einen Apparat weggenommen wurden, da mit 
der Hand die Entfernung nicht schnell genug erfolgen konnte. 
Auch wurde die vorübergehende und die bleibende Deforma- 
tion des Geleises durch Messungen festgestellt. 


Die nachfolgende Tabelle gibt eine gedrängte Uebersicht 
über die hauptsächlichsten Resultate. 


Aus derselben ist der Einfluss der Ueberhöhung der 
Kurven auf die Widerstände deutlich ersichtlich. Von beson- 
derem Interesse erscheinen auch die Ergebnisse mit den ersten 
drei in der Tabelle aufgeführten Maschinen, die mit Vorrich- 
tungen versehen waren, welche eine Beweglichkeit der Vorder- 
und Hinterachsen ihrer Länge nach gestatteten. Es ergab sich 
hierbei das gewiss nicht zu erwartende Resultat, dass die 
Kurvenwiderstände sich verringerten, sobald die Beweglichkeit 
der Achsen aufgehoben wurde. 

Eine ganze Reihe anderer Versuche wurde noch vorge- 
nommen, auf die näher einzugehen hier zu weit führen würde. 
So wurde u. a. festgestellt, dass mit dr Anwendungvon 
Drehgestellen die Widerstände sich nicht verminderten, 


normalspurigen Bahnen Kurven von 110 m, ja selbst von 75 m 
Halbmesser durchlaufen, ohne dass eine Spurerwei- 
terungerforderlichist. 


29. Eine Spurerweiterungistvonkeinem Vor- 
theil; sie vermindert nur den sicheren Gang der Fahrzeuge, 
und vermehrt die Widerstände. . 


3. Die Anordnung einer Geraden zwischen Kur- 
venentgegengesetzter Krümmungist nur in Hin- 
sicht auf das Spiel der Buffer von Nutzen; die Gerade 
braucht nicht länger als 10 bis 20 m zu sein. 


4. Die Ueberhöhung kann vollständig weg- 
bleiben, ohne die Sicherheit eines Zuges selbst bei 
hoher Geschwindigkeit zu gefährden. Eine zu grosse Ueber- 
höhung kann den unsicheren Gang der Fahrzeuge durch Pressen 
der Räder gegen die innere Schiene vermehren. 


5. Der Widerstand aller Arten von Fahrz 
zeugen sowie von Lokomotiven der verschiedenen Typen 
beträgt in Kurven von 100m Halbmesser auf die Tonne durch- 
schnittlich ungefähr 8 kg. Dieser Werth kann ohne besondere 
Vorrichtungen bis auf 5 oder 6,5 kg ermässigt werden. In 
Kurven von 75 m Halbmesser beträgt der Kurvenwiderstand 
nicht mehr als 10 kg auf die Tonne. 
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Versuchsbedingungen | 


Kurve von 200 m | 


Kurve von 150 m Kurve von 100 m 


r S | Halbmesser | Halhmesset Halbmesser 
ypus DIOR Br, 2 2) EEE, au: E zul: zit 
Ueber- mittlere durch die | mittlere durch die | mittlere | durch die 
des höhung der, Stunden- NED Stunden- Busss Stunden- ne 
Versuchsfahrzeugs E ABeEnren geschwin kommender 8eSchwin- |x mmender| 8°Schwin- |Y mmender 
Achsen | Schiene digkeit Widerstand Agkeit Widerstand) digkeit Widerstand 
12 N | cm | km kgpr. Tonne km Ikgpr. Tonne km kgpr. Tonne 
sechsgekuppelte Lokomotive, Hinterachse S 24 3,80 22 5,80 23 7,90 
BO naher ar 24 2,76 23 4,10 22 7,80 
16 26 2,00 27 3,25 26 4,40 
Vorder- und 0 24 3,75 23 | 5,50 21 8,00 
dieselbe Hinterachse 3 22 2,10 22 3,70 22 6,50 
fest 16 30 2,50 30 | 3,50 30 FREE N 4,60 
Keselhs Vorde derachse { 0 23 3,20 24 5,00 23 7,10 
ee fest 8 31 2.25 32 3,40 31 4,80 
| 0 24 4,00 SEE Fe er IE, 
dieselbe 8 28 2.50 97 4.00 97 6,40 
| | 16 32 280 | 383 3,80 83 5,50 
| Bor 
_ achtgekuppelte Lokomotive, | Hinterachse | 2 25 3,80 24 5,00 24 | 7,20 
3 es Er 8 2a 350 28 3,40 28 5,10 
? 25 2,10 25 3,10 | 26 4,50 
} erste, zweite | 0 28 3,80 26 5,30 25 7,10 
dieselbe u. Hinterachse 8 26 2,90 25 4,00 23 5,20 
fest \ 16 23 1.40 23 2,00 24 3,30 
02, 26 4,00 25 5,80 25 8,20 
dieselbe Fi aruien | 8 28 2.80 23 4.25 26 6.50 
16 27 1,90 26 2,60 25 3,75 
Ba Skeppelie Lokomotive, | Hinterachse | 8 32 3,00 32 4,60 32 6,10 
55 t schwer fest 16 23 2,00 23 3,25 24 4,70 
. keine Achse 8 23 2,50 25 3,75 24 6,10 
dieselbe fest { 16 31 2.20 30 3.25 19,8 5.00 
sechsgekuppelte Lokomotive 0 20 8,10 28 4,60 EE SED 
der Ostbahn, 37 t schwer | zu 8 3,30 29 an = | Ba 
16 34 2,10 35 3,90 35 6,00 
Be roppeie Lokomotive \ \ 
der Östbahn mit Drehgestell, — 0 45 1,90 19,3 2,45 21 4,70 
57 t schwer [ | 
Be upn che Lokomotive | 
der Westbahn m. Drehgestell, — 0 38 1,50 33 3,50 25 4,80 
} 48,5 t schwer \ | | | 
6 Wagen TE Klasse der Ost- | | 1 5 i 
bahn, Basis der Räder 4,5 m, en 5 he ann 36 6,50 > a 
Länge über den Buffern 7,7 m, 16 53 EN h 3) 5,60 31 7,80 
recht 10 t L = Lu “x au 
9 Wagen der Nordbahn, 
Achsstand 3,2 m, er { 0 37 2,75 32 4,30 23 9,20 
Länge ns den Bultern 7, 12 m, 16 45 2,25 39 6,10 30 | 4,20 
ewicht 9 t 
Rs. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 


erlassen worden: 


Nr. 4516 vom 13. d. Mts. 
tungen, betreffend den V. Nachtra 


zum Vereins-Wagenüber- 
_ einkommen (abgesandt am 16. d. 


ts.). 


Streitfalle (abgesandt am 16. d. 

Nr. 4534 vom 13. d. Mts. 
welche Sonderabdrücke der Anhänge I, III und IV des Ueber- 
einkommens zum Vereins-Betriebsreglement bestellt haben, be- 
treffend die Sonderabdrücke der Anhänge I, III und IV des 
Uebereinkommens zum Vereins-Betriebsreglement (abgesandt 
am 16. und 1. d. Mts, __ 


Mts.). 


an sämmtliche Vereinsverwal- | 


h 
Nr. 4521 vom 2 d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für een des Güterverkehrs, be- 
treffend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem | 
an diejenigen Verwaltungen, 


| Aus dem Deutschen Reich. 


Verspätungen im Monat Oktober d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung über die im Monat Oktober d. J. auf "Deutschen Bahnen 
' (ausschl. der Bayerischen) bei den Zügen mit Personenbeförde- 

rung vorgekommenen Verspätungen haben auf 36 grösseren 
Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Gesammtbetriebslänge von 
36 #22,13 km von den fahrplanmässigen Zügen überhaupt sich ver- 
spätet: 1237 Schnellzüge, 1 #92 Personenzüge und 530 zur Personen- 
sowie zur Güterbeförd erung gleichzeitig “dienende Züge, zusam- 
men 3659. Von den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeför- 
| derung wurden geleistet: 15328083 Zugkm bezw. 2951110621 Achskm 
gegen 15455 989 Zugkm und 305 548729 Achskm im Vormonat 
ind gegen 15188320 Zugkm und 301039672 Achskm in dem- 
Solar onat des Vorjahres. Von den Verspätungen wurden 
1887 durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge veranlasst, 
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so dass den aufgeführten Bahnen nur 2272 Verspätungen zur 
Last fallen gegen 1357 im Vormonat und 2843 in demselben 
Monat des Vorjahres. Von den auf eigener Bahn vorgekomme- 
nen Verspätungen entfallen auf 1 Million Zugkilometer 148 
und auf 1 Million Achskilometer 8, mithin auf 1 Million Zug- 
kilometer 39 = 21 v. H. weniger als im Monat Oktober des 
Vorjahres und 60 = 68 v. H. mehr als im Vormonat und auf 
1 Million Achskilometer 1 = 11 v. H. weniger als im Monat 
Oktober des Vorjahres und 4 = 100 v. H. mehr als im Vor- 
monat. Infolge der Verspätungen wurden 1920 Anschlüsse ver- 
säumt (gegen 2536 in demselben Monat des Vorjahres und 1244 
im Vormonat). Bei 4 Bahnen sind Zugverspätungen und bei 
8 Bahnen Anschlussversäumnisse nicht vorgekommen. In der 
Nachweisung sind die Bahnen, auf denen Zugverspätungen 
vorkamen, nach der Verhältnisszahl (geometrisches Mittel) 
zwischen der Anzahl der von den fahrplanmässigen, der Per- 
sonenbeförderung dienenden Zügen auf 1 Million Zugkilometer 
und der auf ı Million Achskilometer entfallenden eigenen Ver- 
spätungen geordnet. Danach nehmen die Mecklenburgische 
Sudbahn, die Bahnen im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Erfurt und die Neustrelitz-Warnemünder Eisen- 
bahn die ungünstigsten Stellen ein. Wird die Reihenfolge der 
Bahnen statt nach der Anzahl der Verspätungen nach der An- 
zahl der Anschlussversäumnisse bestimmt, so treten die vor- 
genannten Bahnen ebenfalls an die ungünstigsten Stellen. 


Unfälle im Monat Oktober d. J. 


Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf Deutschen Eisenbahnen — ausschl. Bayerns — im 
Monat Oktober d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 9 Entgleisungen und 3 Zusammenstösse auf freier 
Bahn, 24 Entgleisungen und 32 Zusammenstösse in Stationen 
und 228 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken und 
andere Ereignisse beim Eisenbahnbetriebe, sofern bei letzteren 
Personen getödtet oder verletzt worden sind). 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 249 Personen verunglückt, 
sowie 95 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 230 unerheblich 
beschädigt. 

Von den beförderten Reisenden wurden 4 getödtet und 
9 verletzt und zwar entfallen: 2 Tödtungen auf den Verwal- 
tungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion (rechtsrhei- 
nischen) zu Köln, je eine Tödtung auf die Grossherzoglich 
Badischen Staatseisenbahnen und den Verwaltungsbezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinischen) zu Köln, 
3 Verletzungen auf den Verwaltungsbezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Elberfeld, 2 Verletzungen auf den Ver- 
waltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt, 
sowie je eine Verletzung auf die Grossherzoglich Badischen 
Staatseisenbahnen und die Verwaltungsbezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektionen zu Köln (linksrheinische), Magdeburg 
und Berlin. 

Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 33 getödtet und 166 ver- 
letzt, von Postbeamten 1 verletzt, von fremden Personen 
(einschl. der nicht im Dienst befindlichen Bahnbeamten und 
Arbeiter) 20 getödtet und 16 verletzt. Ausserdem wurden bei 
Nebenbeschäftigungen 37 Beamte verletzt. 

Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 
stehende Bahnen (bei zusammen 34299,39 km Betriebslänge 


und 989 771 065 geförderten Achskilometern) 276 Fälle, davon | oberbau in der projektirten Weise zur Ausführung 


sind verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der ge- 
förderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
Längen, in den Verwaltungsbezirken der Königlichen Eisen- 
bahndirektionen zu Köln (rechtsrheinische), Erfurt und Altona 
die meisten Unfälle vorgekommen. B. Privatbahnen (bei zu- 
sammen 2529,44 km Betriebslänge und 32452726 geförderten 
a a) 20 Fälle, davon sind verhältnissmässig bei 
der Breslau - Warschauer Eisenbahn, der Braunschweigischen 
Landes - Eisenbahn und der Stargard - Cüstriner Eisenbahn die 
meisten Unfälle vorgekommen. 


Betriebseröffnungen.*) 


Direktionsbezirk Berlin. 
33,98 km lange vollspurige Bahnstrecke Wriezen - Jä- 
dickendor F nach Maassgabe der Bahnordnung für Deutsche 
Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 1878 für 
den Personen- und Güterverkehr eröffnet worden. 


*) Am 1. d. Mts. ist das zweite Geleis auf der Strecke 
Königswusterhausen - Cottbus \Direktionsbezirk Berlin) in Be- 
trieb genommen und am 5. d. Mts. auf der Strecke Schalke 
K. M- Bismarck (Direktionsbezirk Köln — rechtsrh:) der Vollbe- 
trieb nach den Bestimmungen des Bahnpolizeireglements für 
die Eisenbahnen Deutschlands vom 30. November 1885 zur Ein- 
führung gelangt. 


Am 20. d. Mts. ist die 


Die Haltestellen Alt-Reetz, Zäckerick-Alt-Rüdnitz, Klem- 
zow, Butterfelde-Mohrin und Jädickendorf (letztere zum Bezirk 
der Königlichen Eisenbahndirektion Breslau gehörig) haben 
volle Abfertigungsbefugnisse für die Beförderung von Gütern 
aller Art (Jädickendort auch für Sprengstoffe), sowie von Lei- 
chen, Fahrzeugen und lebenden Thieren. Die Haltepunkte 
Alt- Mädewitz und Gross = Wubiser dienen lediglich dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr. 

Direktionsbezirk Erfurt Wie aus der in Num- 
mer 99 8. Id. Ztg. enthaltenen Bekanntmachung der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Erfurt hervorgeht, ist am 
19. d. Mts. die 6,21 km' lange vollspurige Bahnstrecke von 
Georgenthal nach Tambach für den Personen- und 
Güterverkehr eröffnet worden. Diese neue Bahnlinie zweigt 
als Stichbahn von der im Betriebe befindlichen Nebenbahn 
Gotha-Gräfenroda am Bahnhofe Georgenthal ab und führt über 
die angelegten Personen - Haltepunkte Georgenthal-Ort 
und Rodebachsmühle nach der Endstation Tambach. 
Sie dringt in das Herz des Thüringer Waldes ein und er- 
schliesst ein von landschaftlichen Schönheiten reiches Gebiet. 
Den industriereichen Ortschaften Tambach und Dietharz, den 
industriellen und gewerblichen Anlagen im Thale der Apfel- 
städt, im Schmalwasser- und Spittergrunde, sowie der Holz- 
industrie in den weiten Waldgebieten wird Gelegenheit ge- 
boten, nunmehr ihre Erzeugnisse leichter auf den Markt zu 
bringen. Ebenso wird dieser neue Schienenweg den Touristen- 
verkehr nach diesem Theile des Thüringer Waldes beleben und 
dessen Bewohnern durch die unmittelbare Verbindung mit der 
Stadt Ohrdruf (Sitz des Landrathsamts und des Amtsgerichts) 
sowie mit der Landeshauptstadt Gotha nicht zu unterschätzende 
Vortheile gewähren. 

Die Endstation Tambach ist mit Empfangsgebäude, 
Güterschuppen und Ladestrasse eingerichtet, während der 
Haltepunkt Georgenthal-Ort rur einen Dienst- und 
Warteraum erhalten hat. Der Haltepunkt Rodebachs- 
mühle besteht nur in der Anlage eines Bahnsteiges. Auf 
diesen Verkehrsstellen findet der Fahrkartenverkauf, sowie die 
Annahme des Reisegepäcks, soweit dieselbe überhaupt zulässig, 
durch den Zugführer statt. 


Projekte. 


Eberswalde-Nassenhaide. 


Einem unter dem Vorsitz des Ziegeleibesitzers Kleine in 
Heegermühle zusammengetretenen Komitee ist die Erlaubniss 


zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn von 
Eberswalde über Liebenwalde nach Nassenhaide ertheilt 
worden. 


Murna-Kohlgrub-Altenau. 


Der Rentier Baumgartner in Regensburg hat nach der 
„Strassenb.“ die Erlaubniss zur Vornahme allgemeiner Vor- 
arbeiten für eine Bahnlinie Murna-Kohlgrub-Altenau erhalten. 
Die Münchener Lokalbahn - Aktiengesellschaft wird diese Ar- 
beiten demnächst in Angriff nehmen. 


Mecklenburgische Bahnen. 


Der Mecklenburgische Landtag hat beschlossen, der 
Grossherzoglichen Eisenbahnverwaltung eine Beihilfe von 
20000 ” für das Kilometer der projektirten Bahnlinie Rostock- 
Sülze-Landesgrenze (eventuell bis Triebsees) mit Abzweigung 
Neu-Sanitz-Tessin (vergl. Nr. 96 S. 958 d. Ztg.) aus Landes- 
mitteln zur Verfügung zu stellen, vorausgesetzt, dass der ee 
elangt. 
Sollte der Oberbau jedoch in ähnlicher Weise, wie bei den Hi 
herigen Bahnen untergeordneter Bedeutung ausgeführt werden, 
so seien auch nur die bisherigen Normativbestimmungen, wo- 
nach 20000 .# für die ersten 25 km und 10000 ./ für jedes 
weitere Kilometer zu zahlen seien, in Anwendung zu bringen. 
Zum Bau der Bahnlinie Schwerin-Gadebusch-Rehna wurden 
20.000 „4 für das Kilometer bewilligt. Die Baukosten dieser 
Bahn sind auf 2687000 #4 veranschlagt. Der Bau der Linie 
Parchim-Crivitz wurde abgelehnt. Ein Strelitzsches Reskript 
anne eine Beihilfe aus Landesmitteln für die Eisenbahn 

irow-Wittstock. 


Kleinbahnen. 


Im Mecklenburgischen Landtage übergab Landrath von 
Oertzen namens des RHES En dFOs für Verkehrswege dessen B 

richt über den Schwerinschen Erlass vom 7. November d. J., 
betreffend den Erlass von Bestimmungen über die Anwendun 
der Normativbestimmungen vom 8. Januar 1883 auf soge 
Klein- oder Tertiärbahnen. Der Bericht führt aus, der Aus 
schuss habe in seiner Mehrheit geglaubt, die Bedingungen fü 
den Bau von Kleinbahnen erheblich verschärfen zu müssen 
damit der Gesichtspunkt der Gemeinnützigkeit bei Bewilligun 
von Landeshilfen zu derartigen Bahnen nicht in den Hinte 
grund gedrängt werde. Der Ausschuss legte demnach eine 
von ihm ausgearbeiteten neuen Verordnungsentwurf vor, & 
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welchem folgende verschärfte Bestimmungen der Regierungs- 
vorlage gegenüber hervorgehoben werden mögen: Zunächst 
erfordert der ständische Entwurf für die Enteignung die Fest- 
stellung der Gemeinnützigkeit des Unternehmens oder eines 
ea Interesses für die Ausführung des Baues unter 
ständischer Zustimmung. Die Gewährung einer Landeshilfe 
wird davon abhängig gemacht, dass durch die Kleinbahn der 
Lokalverkehr mit einer bestehenden Hauptbahn oder einer 
Bahn untergeordneter Bedeutung bezw. mit einer schiffbaren 
Wasserstrasse vermittelt werde; lass ferner täglich eine näher 
zu bestimmende Anzahl von Zügen in beiden Richtungen ab- 
gelassen werde; dass weiter diejenigen Mittel gesichert er- 
schienen, welche zur Erhaltung der Bahn und der Betriebs- 
mittel sowie für den festgesetzten Betrieb selbst und die 
Tilgung der Landeshilfe, wie für die vertragsmässig etwa 
erforderliche Verzinsung und Tilgung angeliehener Anlage- 
kapitalien erforderlich seien; dass ferner nach dem überein- 
stimmenden Urtheil der Regierung und’der Stände die Erhal- 
tung der Bahn und ein geordneter Betrieb oder aber bei 
etwaigem Aufhören dieser Bedingungen die volle Rückzahlung 
der gewährten Landeshilfe unter Abzug des bereits getilgten 
Theils und unter Anrechnung von 4 % Zinsen des Restkapitals 
dauernd gesichert sei; dass die Landeshilfe je nach Spurweite 
und je nachdem.die Bahnen nur dem Güterverkehr oder auch 
dem Personenverkehr dienen würden, den Betrag von 3000 
bezw. 6000 .«# in der Regel nicht übersteigen sollen und die- 
selbe nur in ganz aussergewöhnlichen Fällen auf 4 000 44 bezw. 
6000 „4 erhöht werden könnte; dass endlich die Landeshilfen 
jährlich mit 1 % des ursprünglichen Kapitals zu tilgen seien. 
Auch sei die Befugniss zum Ankauf der aus Landesmitteln 
unterstützten Kleinbahnen vorzubehalten und im Voraus zu- 
gleich Art und Maass der zu leistenden Entschädigung für 
solchen Fall festzustellen. Die Verhandlungen im Landtage 
fanden dadurch ihren vorläufigen Abschluss, dass die Land- 
schaft erklärte, sie setze die Beschlussfassung über die Vor- 
lage der Regierung und den Ausschussbericht noch bis zum 
nächsten Landtage aus. Die Ritterschaft erklärte sich im all- 
gemeinen mit dem mit grosser Mehrheit angenommenen Be- 
schluss des Ausschusses einverstanden, behielt sich jedoch 
einer neuen Regierungsvorlage auf nächstem Landtage gegen- 
über freie Entschliessung vor. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Rückfahrkarten. 


Die auf den Preussischen Staatsbahnen ausgegebenen 
Rückfahrkarten mit längerer als dreitägiger Gültigkeitsdauer 
müssen von den Reisenden vor Antritt der Rückfahrt am 
Fahrkartenschalter zur nochmaligen Abstempelung vorgelegt 
werden. Diese Bestimmung fällt am 1. Januar k. J. fort und 
es bedarf von diesem Tage ab der Abstempelung auch bei den 
Rückfahrkarten mit längerer Gültigkeitsdauer nicht mehr. 
Sobald eine Rückfahrkarte Strecken fremder Bahnen umfasst, 
ist nach wie vor die Abstempelung erforderlich. 


Internationales Eisenbahn-Frachtrecht. 

Vom 1. Januar 1893 an gibt das Centralamt für den inter- 
nationalen Eisenbahntransport in Bern eine „Zeitschrift für 
den internationalen Eisenbahntransport“ heraus. Dieselbe wird 
in monatlichen Heften von 3 bis 4 Bogen erscheinen und neben 
amtlichen allgemeine Mittheilungen bringen, so Abhandlungen 
aus dem Gebiete des Eisenbahn-Frachtrechts, gerichtliche Ent- 
scheidungen, statistische Nachrichten usw. Der Preis der 
Zeitschrift beträgt für das Halbjahr im Postabonnement 3,15 4 
ausschliesslich Bestellgeld. 


Europäische Sommerfahrplan-Konferenz. 

Die am 14. d. Mts. in Brüssel abgehaltene Europäische 
Sommerfahrplan-Konferenz für 1893, auf der sämmtliche Eisen- 
bahnverwaltungen und Dampfschifffahrts-Gesellschaften Mittel- 
europas, Italiens, Skandinaviens, sowie mehrere Russische, 
Französische und Orientalische Verkehrsanstalten durch 97 Ab- 

eordnete vertreten waren, hat den Russischen Antrag, den 
Hin or Mrphen erst am 18. Mai 1893 in Kraft treten zu lassen, 
abgelehnt. 


Deutscher Levanteverkehr über Hamburg seewärts. 


Der von den Deutschen Eisenbahnen in Verbindung mit 
der Deutschen Levantelinie in Hamburg eingerichtete direkte 
Güterverkehr über Hamburg seewärts nach und von den Häfen 
der Levante findet nach der „V.Ztg.“ in der Handelswelt noch 
immer nicht die gebührende Beachtung, vermuthlich weil die 

anze Einrichtung noch zu wenig bekannt ist. Die Vorzüge 
der direkten Abfertigung von Frachtgütern aller Art zwischen 
Deutschen Eisenbahnstationen und den Levantehäfen besteheu 
darin, dass den Betheiligten Frachtsätze zu Gebote stehen, 
welche die Eisenbahnfracht, die Schiffsfracht, die Neben- 
gebühren für Ein- und Ausladen in Hamburg, das Lagergeld 


93 — 


in Hamburg in einer Summe enthalten, so dass die genaue 
Frachtberechnung vorher erfolgen kann. Der weitere Vorzug 


besteht darin, dass die Gesammtfracht schon auf der Aufgabe- 
station bezahlt, sowie auch an die Empfangsstation zur Ein- 
ziehung überwiesen werden kann. Auch die Belastung der 
Güter durch Nachnahme ist zugelassen. 


Verkehr mit Russland. 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Bromberg macht 
bekannt, dass nach dem zum 1. Januar 1893 in Kraft tretenden 
internationalen Uebereinkommen über den Eisenbahn-Fracht- 
verkehr künftig auch aus Russland Frachtbriefe mit ungenauen 
Adressen (Vorzeiger des Duplikats) nicht mehr vorkommen 
dürfen, dass vielmehr alle Frachtbriefe an einen bestimmten 
Adressaten gerichtet sein müssen. Demnach ist die Be- 
stimmung zu $ 61 des Binnen-Gütertarifs, die Aushändigung 
Russischer Sendungen auf Duplikat-Frachtbrief betreffend, in 
Wegfall gekommen. Für den Fallabver, dass noch in seitheriger 
Weise Frachtbriefe mit fingirten Adressen eingehen, will die 
Königliche Eisenbahndirektion zu Bromberg zur Vermeidung 
von Weiterungen das bisher bei Auslieferung Russischer Sen- 
dungen mit unrichtigem Frachtbrief beobachtete Verfahren 
einstweilen noch bestehen lassen. Zur Vermeidung einer miss- 
bräuchlichen Anwendung des Russischen Duplikat-Frachtbriefes 
kann aber die Auslieferung derartiger Sendungen an den Vor- 
zeiger des Duplikat-Frachtbriefes künftig nur gegen Abgabe 
des letzteren an die Eisenbahn erfolgen. 


Nord-Ostseekanal. 


Die Denkschrift, betreffend die Bau- und Geldlage bei 
dem Nord-Ostseekanal, ist dem Reichstag zugegangen. Nach 
derselben sind in 5 Baujahren bis jetzt rund 52 Millionen Cubik- 
meter Bodenmasse ausgehoben worden. Die grossen Schleusen 
bei Holtenau, Rendsburg und Brunsbüttelhafen sind in Mauerwerk 
ausgeführt und so gefördert, dass auf ihre rechtzeitige Fertig- 
stellung gerechnet werden kann. An den Thoren sowie den 
allen Einrichtungen für diese Schleusen wird gearbeitet. 
Verschiedene Nebenanlagen, wie Ent- und Bewässerungsanlagen, 
sind hergestellt. Mit der Apdeckung der Böschungen ist man 
auf der ganzen Kanalstrecke beschättigt. Die Hochbrücke bei 
Grunenthal ist ausgeführt und dem Eisenbahnverkehr über- 
geben. Nachdem im Jahre 1891 die Absenkung des Wasser- 
spiegels von der Scheitelstrecke des Eiderkanals stattgefunden 
hat, wird in diesem Winter mit der Senkung des Wassers auf 
einer grösseren Strecke des alten Kanals fortgefahren werden. 
Auf einigen Strecken des neuen Kanals findet bereits an Stelle 
des Eiderkanals ein Betrieb für die kleinere Schifffahrt statt. 
Zu Anfang Oktober d. J. waren 5863 Arbeiter an dem Kanal 
beschäftigt. Bis zum Oktober d. J. waren von dem Baufonds 
verausgabt 80176413 „4 Zur Ausführung bereits begonnener 
Arbeiten und Lieferungen ist ferner verfügt über 35 590 8837 4 
Noch nicht begonnene Arbeiten und Lieferungen sind veran- 
schlagt im Betrage von 40437437 .4, zusammen 156 204 737 44 
Es besteht nach wie vor die Aussicht, dass der Kanal im Jahre 
1895 dem Verkehr wird übergeben werden können. 


Aus Russland. 


Die Verkehrsergebnisse der Eisenbahnen für den Monat 
August d. J., 
die nunmehr durch die statistische Abtheilung des Ministeriums 
der Verkehrsanstalten bekannt gegeben sind, enthalten die 
nachfolgenden Angaben: 

Im Berichtsmonate sind in Russland (ausschl. der Bahnen 
Finnlands und Transkaspiens) überhaupt im Betriebe gewesen 
27582 (27361 *) Werst, und zwar waren davon Staatsbahnen 
10193 (9977) Werst und Privatbahnen 17389 (17334) Werst. 


Auf diesen Bahnen wurden im Personenverkehre be- 
wegt: 
leohiarchnn onen le et 3934784 (4218061) Personen 
davon auf den Staatsbahnen 708 674 (849 662 n 
Privatbahnen 3226 110 (3368 399 -} 


Im Güterverkehre gelangten zur Beförderung: 
ÜDERHAUDTENE u. ee 289 853 000 (331 764 Re Pud 
davon auf den Staatsbahnen 75276000 (88947000) „ 
Privatbahnen 214577 000 (242 817.000) „ 
Diesem Verkehre stehen an Einnahmen gegenüber: 


Überhaumtue !. en 23652225 (28600712) R. 
d. h. für 1 Werst Bahnlänge . 861 (1 Da De 
davon auf den Staatsbahnen 6241 941 (7463564) „ 


17410284 (21137148) „ 
Der Monat August ist hiernach im Vergleich zum Vor- 
jahre ein recht ungünstiger gewesen, sowohl bezüglich der 
eistungen, als auch bezüglich der aus dem Verkehre erzielten 
2 Die in () stehenden Zahlen sind die bezüglichen Ergeb- 

nisse des Jahres 1891. 


Privatbahnen 
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Einnahmen, in beiden Beziehungen sind nicht unwesentliche 
See: in den Ergebnissen zu verzeichnen. 

Zieht man jedoch die ersten 8 Betriebsmonate des lau- 
fenden Jahres in Betracht, so findet man allerdings ein nicht 
unwesentlich anderes Ergebniss, denn in den 8 Monaten ist so- 
wohl die Anzahl der beförderten Personen, als auch die Pud- 
zahl der beförderten Güter gestiegen, nur ist die erzielte Ein- 
nahme der geleisteten grösseren Arbeit nicht gefolgt, sondern 
BEN zurückgegangen, wie sich aus Nachfolgendem 
ergibt: 

R Im Personenverkehre gelangten zur Beförderung: 
(27 395 858) Borkpnen 


Überhaupt au Mr 28 542 769 
davon auf den Staatsbahnen 5894793 (5 666 970 
Privatbahnen 99647 976 (21 728 888 Rx 


Im Güterverkehre wurden befördert: 
überhaupt . . . . ...... 2244935000 (2223 017000) Pud 
davon auf den Staatsbahnen 625476000 (593192000) ,„, 

Privatbahnen 1618759000 (1629825000) „, 

Dem gegenüber betrugen die Einnahmen: 

Dpechaupt Luke re 174 788 494 (180450 858) R. 
davon auf den Staatsbahnen 50762932 (49689568) „, 
Privatbahnen 124 025 562 (130 761290) „, 

oder für 1 Werst Bahnlänge: 


überhaupt m Suse ua Due Ne 6 385 (6615) R. 
auf den Staatsbahnen 4 907 4803) „ 
Privatbahnen 7219 7654 


” 

Die grösste Steigerung der Gesammteinnahme machte 
sich auf der Moskau - Kursker Eisenbahn mit 1072812 R. und 
auf der Transkaukasischen Eisenbahn mit 856504 R. bemerk- 
bar. Eine wesentliche Steigerung der Wersteinnahme hatten 
folgende Staatsbahnen aufzuweisen: Ssamara-Slatoust um 
70,5 %, Pskow-Riga um 21,9 %, die Polessjebahnen um 16,3 $, 
die Uralbahn um 13,5 %, Ssysran- Wjasma um 13,0 % und von 
den Privatbahnen: Iwangorod-Dombrowo um 17,3 %, Donez- 
Kohlenbahn um 11,3 $, ladikawkas um 8,4 ! und St. Peters- 
burg-Warschau um 5,4 %. Die bedeutendste Verringerung der 
Gesammteinnahme (um 1724006 R.) hatten die Südwestbahnen 
aufzuweisen, der Rückgang in der Wersteinnahme betrug 12,1%. 
Um mehr als ı Million verringerte sich noch die Gesammt- 
einnahme der Eisenbahn Libau-Romny. 

Zur Vergleichung der Gesammt- und Wersteinnahme, 
sowie auch des Personen- und Güterverkehrs des Jahres 1892 
mit den Vorjahren lassen wir nachstehende Tabelle folgen: 


Vom Beförderte 

1. Ja- Eisen- y Fracht- |Gesammt-| Werst- 

nuar | bahnnetz Ernan güter | einnahme | einnahme 
bis zum in Tausenden 

1. Sept. Werst Anzahl Pud R. R. 

1892 27 582 | 28542769 | 2244235 | 174 788 494 6 385 
1891 27 361 22395858 2223017 | 180 450 858 6615 
1890 26 554 27665 991 | 2140475 | 171783 840 6 464 
1839 26 539 25649481 | 2121390 | 165 727 078 6 566 
18883 25 495 24 862 820 | 2046 939 | 169 954 233 6 698 
1887 . 24 554 23 765 352 | 1856696 | 155 132 676 6 309 


Ministerialverfügung, betreffend die Erlernung 
des Telegraphendienstes. 


Der Minister der Verkehrsanstalten hat mittelst Ver- 
fügung vom 3. Oktober d. J. angeordnet — um stets auf den 
Stationen Personen zur Verfügung zu haben, welche im Tele- 
graphiren vollständig geübt sind und demgemäss auch in Ab- 
wesenheit des Tolsgraphähten Telegramme unbeanstandet weiter 
geben können —, auf den Stationen, Halbstationen und Aus- 
weichestellen nur solche Personen zu Stationsvorstehern, bezw. 
zu deren Gehilfen zu ernennen, welche vollständig geübt im 
Telegraphiren sind. 

Demgemäss sollen diejenigen Stationsvorsteher und 
deren Gehilfen, welche das Telegraphiren nicht verstehen, bis 
zum 1. Januar 1893 zur Erlernung desselben Zeit erhalten. 
Vermögen diese Personen den gestellten Ansprüchen in der 
gegebenen Frist nicht zu genügen, so sollen sie möglichst auf 
andere Aemter übergeführt werden. Nur diejenigen Stations- 
vorsteher usw., welche z. Zt. das 40. Lebensjahr überschritten 
haben, sollen nicht einem Examen unterzogen werden. Ferner 
soll in Zukunft bei Neuanstellungen immer solchen Personen 
der Vorzug gegeben werden, welche zu telegraphiren ver- 
stehen. Um dann endlich die Kenntniss des Telegraphirens 
möglichst zu verbreiten, soll es dem gesammten Stations- 
personal, wie auch denjenigen nächsten Verwandten desselben, 
welche das 18. Lebensjahr überschritten haben, gestattet sein, 
auf den Stationen auf besonders hierzu hergegebenen bezw. 
bestimmten Apparaten sich zu üben, welche übrigens keinen 
Anschluss an die allgemeine Leitung haben dürfen. 


Eröffnung von Stationen. 


Auf der Ssysran-Wjäsmabahn (Staatsbahn) ist auf der 
Werst 6%2 (von Wjäsma aus) eine Halbstation namens 
„Daschkowo“ im November d. J. eröffnet worden. 


Signalleine bei Militärzügen. 


Mittelst Verfügung des Eisenbahndepartements vom 
16. Oktober d. J. wurde auf Ansuchen der Bahnen genehmigt, 
dass auch bei Militärzügen die Signalleinen, welche über den 
ganzen Zug gehen müssen, von jetzt ab nur noch bis zum 
zweiten Bremswagen hinter der Lokomotive gezogen zu 
werden brauchen, da es sich erwiesen habe, dass die Zugleinen, 
welche über den ganzen Zug gezogen werden, ihre Aufgabe 
nicht zu erfüllen vermögen, da die Züge zu lang sind. 


Militärischer Schutzdienst längs der Wladikawkasbahn. 


Das Kriessministerium hat das Gesuch der Wladikawkas- 
bahn um Organisation eines permanenten militärischen Schutz- 
dienstes an der Bahn, auf der der Betrieb durch viele räuberische 
Ueberfälle gefährdet wird, genehmigt. 


Die Wyborg-Imatrabahn, 


die unter der Leitung der Hauptverwaltung der Finnländischen 
Staatsbahnen steht, ist nunmehr für den Verkehr am 20. Ok- 
tober d. J. eröffnet worden. Die Länge der Bahn von Wyborg 
bis zu den Wasserfällen des Imatra beträgt etwa 70 Werst. 
Von Petersburg aus kann man nunmehr in 6V/, Stunden zum 
Imatra gelangen. Die Wyborg -Imatrabahn bildet übrigens 
nur t/, der ganzen Bahnlinie, die von Wyborg nach Sserdobol 
am Ufer des Ladogasees und nach der Stadt Jensu am Ufer 
eines der zahlreichen Finnländischen Seen gebaut wird und 
deren Länge 340 Werst beträgt. Diese grosse neue Linie soll 
im nächsten Jahre fertig werden. Bisher ist sie nur auf einer 
Strecke von 40 Werst fertiggestellt, d. h. bis zu dem Punkt, 
en dem die 30 Werst lange spezielle Imatra-Zweiglinie aus- 
geht. 


Ermässigung der Eisenbahn-Fahrkarten. 


Beim Finanzministerium wird eine Kommission nieder- 
Sue die sich mit der Frage einer Verbilligerung der Eisen - 
ahn-Fahrkarten zu beschäftigen hat. 


Leistungen der Bahnen in den von der Missernte betroffenen 
Gouvernements. 


Es ist mehrfach in unserer Zeitung über die Anstren- 
gungen berichtet worden, welche die Russische Regierung ge- 
macht, um die Bedürfnisse der von einer Missernte betroffenen 
17 Gouvernements zu befriedigen. Gegenwärtig können wir 
zur Ergänzung jener früheren Berichte das Endergebniss der 
Leistungen der Bahnen mittheilen, die immerhin von nicht 
geringem Interesse sind, namentlich auch in der Beziehung, 
als sie ein Urtheil bezüglich der Leistungsfähigkeit der Bahnen 
gestatten. 

Es sind befördert vom 26. Juni 1891 bis 5. September 1892 
(d. h. dem Tage der Aufhebung aller Vergünstigungstarife) 
insgesammt 111938591 Pud ausschliesslich der völlig unent- 
geltlichen Beförderung von 9903350 Pud Getreide auf Zeug- 
nisse des besonderen Nothstandskomitees, der Institutionen 
des Rothen Kreuzes usw. Zum Tarif von 0,01 Kop. für 
das Pud und die Werst sind 72372922 Pud, mit einem Rabstt 
von 52 % vom gewöhnlichen Preise 21 934294 Pud und mit 
einem Rabatt von 30 2 1479640 Pud befördert. Die meisten 
Frachten sind abgesandt: von der Wladikawkaser Bahn 
(27 246 041 Pud), den Südwestbahnen (13 808570 Pud), der Koslow- 
Woronesh-Rostower Bahn (9953370 Pud), der Kursk-Kiewer 
Bahn (7173600 Pud), der Charkow-Nikolajewer Bahn (5 058 730 
Pud), der Losowo-Sewastopoler Bahn (4900 130 Pud), der Ural- 
bahn (4 636 000 Pud) und der Grasi-Zaryziner Bahn (4219 341 Pud). 


Aus der Schweiz. 


Chaux de Fonds-Saignelegier. 
Diese im Berner Jura liegende Bahn wurde am 3. d. Mts. 
dem öftentlichen Betriebe übergeben. Ihre Länge beträgt un- 
gefähr 24 km. 


Rolle-Gimel (Rolle am Genfersee). 


Für eine Bahn von Rolle nach Gimel ist ein Konzessions- 
begehren der Bundesversammlung eingereicht worden. 


Bahnhof Luzern. 


Der neue Luzerner Bahnhof wird gegenüber dem be- 
stehenden derart gedreht, dass die neue Geleiserichtung senk- 
recht zur alten liegen wird. Die Anlage wird einen Personen-, 
einen Güter- und einen Rangirbahnhof enthalten. Der be- 
stehende Brünigbahnhof wird verlassen und die Brünigbahn 
in den Hauptbahnhof eingeführt. Der Personenbahnhof wird 
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4 Paar Br eleise für die 4 Hauptbahnen (Centralbahn, 
Jura-Simplonbahn, Nordostbahn und Gotthardbahn) erhalten. 
Die Brünigbahn wird 1 Geleise erhalten. Für jede Bahn wird 
ein eigener Personenperron und eigener Gepäckperron erstellt. 


Centralamt für den internationalen Eisenbahntransport. 
Zum juridischen Sekretär dieses Centralamtes hat der 


Bundesrath Herrn Ernest Roussin aus Frankreich, z. Zt. Chef 


des Privatkabinets des Französischen Ministers für Handel 


und Industrie in Paris, gewählt. 


Aus Nordamerika. 
Verbreitung der Westinghouse-Bremse. 


Nach einer Mittheilung der Westinghouse Air Brake 
Company ist die Westinghouse-Bremse jetzt bei 24000 Loko- 
motiven und 325000 Wagen angewendet. Unter letzteren be- 
finden sich 232 000 Güterwagen. Seit Dezember 1887 sind 173 000 
Schnellbremsen der Gesellschaft in Auftrag gegeben. 

Ueber den Fortschritt bei der Ausrüstung der Güter- 


wagen speziell der Vereinigten Staaten gibt die nachfolgende 
Zusammenstellung Aufschluss: 
| 
im wurden | Gesammt- | im wurden | Gesammt- 
Jahre | hergestellt zahl Jahre | hergestellt zahl 
1881 105 105 | 1887 49 281 49 844 
1882 1085 1190 1888 27 696 77 540 
1883 4 966 6156 1889 26 065 103 605 
1884 15 051 21 207 1890 50 502 154 107 
1855 10 410 31617 1891 39 061 193 168 
1886 48 946 40 565 


Diese 193 163 Wagen stellen ungefähr den fünften Theil 
aller in Nordamerika vorhandenen Güterwagen dar. 


Die grösste Zuggeschwindigkeit. 


In Nr. 28 S. 301 d. Ztg. berichteten wir, dass die bis- 
herige grösste Zuggeschwindigkeit 147,54 km in der Stunde war. 

Die Vauclain’sche Viercylinder-Verbundmaschine Nr. 385, 
welche diese einzige Leistung vollbrachte, hat ihren damaligen 
Rekord selbst wieder geschlagen. Am 18. November d. J. 
erreichte nach der „Railr. Gaz.“ diese Maschine mit einem aus 
4 Wagen (einem Kombinationswagen, 2 Tages-Schnellzugwagen 
und einem Pullman -Salonwagen) bestehenden regelmässigen 
Zuge eine Geschwindigkeit von 97,3 Meilen oder 156,6 km in 
der Stunde. Die von den Amerikanern angestrebte und 
vielfach diskutirte 100 Meilengeschwindigkeit ist also bald 
erreicht, wenn auch nicht als Durchschnittsgeschwindigkeit 
eines Zuges. Das vorstehend aufgeführte Bravourstück wurde 
auf der Centralbahn von Newjersey zwischen Fanwood und 
Westfield geleistet, indem der Zug auf einer Gefällstrecke 
von 1:50 1 Meile (1,609 km) in 37 Sekunden und 2 auf ein- 
anderfolgende Meilen in 75 Sekunden zurücklegte. Auf der- 
selben Fahrt wurde eine Entfernung von 5 Meilen (8,05 km) 
in 3 Minuten 25 Sekunden zurückgelegt. Es entspricht dies einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 141 kmin der Stunde. Diese 
Leistung war auf einer gleich langen Strecke bisher auch 
noch nicht erreicht worden. Letztere war hierbei mit 1: 146 
und 1:43 geneigt, jedoch auch theilweise horizontal. Hierbei 
wurde die erste Meile in 42 Sekunden, die zweite in 41, die 
beiden folgenden in je 40 und die letzte in 42 Sekunden zurück- 
gelegt. In dem Zuge befand sich Mr. Vauclain, der Konstruk- 
ES der Maschine, und Direktor der Baldwin Lokomotiv- 
werke. 


Brückeneinsturz. 


Am 28. Oktober d. J. ereignete sich bei Terre Haute, 
Indiana, ein ziemlich leichter Zusammenstoss zweier Züge, der 
aber sehr ernste Folgen hatte. Ein Zug der Oleveland, Cin- 
cinnati, Chicago & St. Louisbahn hielt vor der Station auf 
einer über dem Wabashfluss, 15 m über dem Wasserspiegel, 
liegenden Brücke, um einem in der Station rangirenden Zug 
Platz zu machen. Hierbei fuhr ein Viehzug von hinten in den 
haltenden Zug, infolge dessen wurde die Eisenkonstruktion der 
Fachwerksbrücke zertrümmert und die beiden Maschinen sowie 
8 Wagen stürzten in die Fluthen. Ein Lokomotivführer wurde 
a das übrige Personal rettete sich. Die Schuld des 

usammenstosses wird einmal dem Flagman des haltenden 
Zuges, der mit seiner Flagge nicht weit genug zurückgegangen 
und dann dem Lokomotivführer des Viehzuges, der zu schnell 
gefahren sei, zugeschrieben. 


| die stärkere Hältte, 


Der Hafen Genua. 


Nach einem Bericht der Handelskammer zu Genua betrug 
der Waarenverkehr im Jahre 1890 in Ein- und Ausgang 
3841 937 t, wovon 2615514 t auf den internationalen Verkehr 
entfielen, während der Rest von der Küstenschifffahrt befördert 
wurde. Im Vergleich zum Vorjahre hatte daher der Aussen- 
handel an Gewicht eine Verkehrszunahme erfahren, und zwar 
der internationale Verkehr um 18939 t, die Küstenschifffahrt 
um 23550 t; dagegen trat im Werthe der Waaren ein fühlbarer 
Ausfall ein, welcher den Betrag von 30 194 900 L. repräsentirte. 
Betheiligt war an diesem Ausfall die Einfuhr mit 12 506 843 L., 
die Ausfuhr mit 15905236 L. und der Durchgang über Land 
mit 2337882 L., während der Durchgang über See um 555 000 L. 
zugenommen hatte. Dabei sei noch erwähnt, dass auch im 
Berichtsjahre bezüglich der einzelnen Waarengattungen wieder 
eine auffallende Verschiebung in den beförderten Mengen eintrat. 

Die Schiffsbewegung weist gegen das Vorjahr eine 
Zunahme um 39 Fahrzeuge und 121100 t aus, auf den inter- 
nationalen Verkehr fallen dabei nur halb soviel Schiffe als auf 
die Küstenschifffahrt, dabei aber 1!) Mal mehr an Tonnen- 
gehalt. Die Anzahl der Segelschiffe überwog nur um ein 
geringes diejenige der Dampfer, letztere hatten indess 8 Mal 
soviel Tonnenraum. Unterscheidet man die den Verkehr be- 
wältigenden Schiffe nach den von ihnen geführten Flaggen, so 
ergibt sich, dass die einheimischen Schiffe nur wenig über 
die Hälfte des gesammten Tonnengehaltes inne hatten; betreffend 
die Einfuhr im internationalen Verkehr (insgesammt 2249 312 t 
eingeliefertes Gut) hatte die Englische Flagge mit 1574217 t 
die Italienische mit 360195 t genau !/s des 
Restes der Ladefähigkeit zur Verfügung, während die Küsten- 
schifffahrt fast den gesammten Schiffsraum unter Landesflagge 
hatte (mit 608945 t von insgesammt 663729 t). In der Aus- 
fuhr — insgesammt 694 548 t — hatte im internationalen Verkehr 
die letztere mit 229 722t stark ein Drittel, danach folgen nach 
der Höhe der Tonnenzahl die Deutsche Flagge mit 155154 t, die 
Französische mit 101263 t, die Englische mit 75276 t u. a. m.; 
in der Küstenschifffahrt hatte die Landesflagge fast zwei 
Drittel des Laderaumes mit 342261 t von 562794 t inne. 

Die Einnahme der Zollverwaltung belief sich im Hafen 
Genua auf 84076396 L. (im Vorjahre 82721304 L.), während 
sämmtliche übrigen Zollstellen des Königreiches 179234586 L. 
(im Vorjahre 180461823 L.) erbrachten. 

Auf den Eisenbahnverkehr Genuas entfielen im Jahre 1890 
im Empfang 7460571 Ctr., im Versand 25 102 057 Otr., zusammen 
32562628 Ctr., welche sich auf die 7 am Hafenverkehre be- 
theiligten Genueser Bahnhöfe unregelmässig vertheilten; ein 
namhafter Theil dieser Güter, rund %;, betraf den direkten 
Verkehr mit Deutschland. — Die Beförderungsmengen des ge- 
nannten Eisenbahnverkehrs in den letzten 5 Vorjahren zeigen 
eine ruhige und ziemlich gleichmässige Zunahme. 


Eintscheidungen des Reichsgerichts. 


Verpflichtung des Eisenbahnunternehmers zur Entschädi- 
gung für die durch den Eisenbahnbetrieb (Immission von Rauch, 
unken usw.) herbeigeführte Entwerthung der benachbarten 
Grundstücke. Verjährung des Anspruchs. Aus den Entschei- 
dungsgründen: Kläger sind Eigenthümer einer zum grösseren 
Theile westlich, zum kleineren Theile östlich der Provinzial- 
strasse Haufe-Voerde gelegenen, von dieser durch einen Graben 
getrennten, bisher nicht bebauten, sondern als Gartenland be- 
nutzten Grundfläche. Die gedachte Provinzialstrasse wurde in 
den Jahren 1881/32 von dem Beklagten zur Fortsetzung der 
Nebenbahn Hagen - Haufe bis Voerde in der Art benutzt, dass 
das Schienengeleise auf die westliche Seite der Strasse unweit 
des Chausseegrabens gelegt wurde. Der Eisenbahnbetrieb auf 
dieser Strecke wurde am 1. September 1882 eröffnet. 

In der am 29. August 1885 zugestellten Klage verlangen 
Kläger, indem sie die durch Anlage und Betrieb der Eisenbahn 
verursachte Werthminderung ihrer Grundstücke auf 38250 4 
berechnen, Verurtheilung des Beklagten zur Zahlung dieses 
Betrages nebst Zinsen seitdem Tage des Urtheils. 

Das Berufungsgericht hat den Beklagten zur Zahlung 
von 18622,80 .%4 nebst 5% Zinsen seit dem 29. August 1885 
verurtheilt. 

Kläger finden die Werthminderung ihrer als Bauplätze 
bezeichneten Grundstücke darin, dass Baulustige „wegen des 
zu befürchtenden Eindringens von Rauch und Feuerfunken be- 
ziehungsweise der dadurch bedingten Baubeschränkung, wegen 
der zu erwartenden erheblichen Erschütterungen, sowie wegen 
der erschwerten Zugänglichkeit der Grundstücke und der Ge- 
fährlichkeit des Verkehrs auf den betreffenden Theilen der 
Provinzialstrasse sich von dem Anbau auf ihrer Besitzung 
würden abhalten lassen und sich zum Theil schon hätten ab- 
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halten lassen.“ Von diesen schädigenden Umständen scheiden 

nach dem Berufungsurtheil aus: 

1. die Erderschütterungen, weil sie nicht über das gewöhn- 
liche Maass hinausgehen ; 

2. die erschwerte Zugänglichkeit, weil eine Erschwerung der 
Zugänglichkeit durch die Eisenbahnanlage nicht stattge- 
funden habe; 

3. die Gefährdung des Verkehrs, weil Kläger sich auf eine 
Servitut zur ungeschmälerten Benutzung der Strasse nicht 
berufen können, eine irgendwie erhebliche Veränderung 
des Nivellements auch nicht stattgefunden habe. 

Es kommen also für die Beurtheilung der Revision nur 
noch in Betracht: 

a) die Immission von Feuerfunken, 

b) die Belästigung durch Rauch, Dampf und Russ, 

c) die Einbeziehung eines Theils der klägerischen Grundstücke 
in die sogenannte Feuerzone der Bahn. 

Was die rechtsgrundsätzliche Beurtheilung derErsatz- 
Bi icht des beklagten Eisenbahnfiskus anlangt, so sind 

ier gesondert einmal die sogenannten Immissionen durch 

Funkenwurf, Rauch, Dampf und Russ und sodann die Unter- 
werfung der Grundstücke unter das polizeiliche Bauverbot durch 
Eintritt derselben in die Feuerzone in Betracht zu ziehen, 

a) In betreff des Funkenwurfes, Rauches, Dampfes und 
Russes vertritt der Revisionskläger den Standpunkt, dass auch 
bei der Annahme, die Bebauung der Grundstücke habe in naher 
und sicherer Aussicht estanden, so lange noch nicht gebaut 
worden, während für die Grundstücke nach ihrer derzeitigen 
Nutzungsart jene eindringenden Substanzen gänzlich unschädlich 
seien, von einer Immission als einem schadenbringenden Ein- 
dringen von Substanzen begrifflich nicht die Rede sein könne. 

Allein die Kläger verlangen nicht die Abwehr von 
Immissionen. Soweit die Eisenbahn nicht ohne Eindringen 
solcher Substanzen auf ihre Grundstücke betrieben werden 
kann — und auf dem bei dem fraglichen Eisenbahnbetriebe 
unvermeidlichen Eindringen, nicht auf einem aus der Ueber- 
schreitung einhaltbarer Grenzen hervorgehenden und deshalb 
etwa durch besondere Einrichtungen abstellbaren beruht der 
Klageanspruch — müssen Kläger das Eindringen in Rücksicht 
auf die für den Eisenbahnbetrieb ertheilte Konzession dulden 
und können nur Schadloshaltung fordern. 


Wo das Recht des Nachbars auf Unterlassung schädlicher 
Zuführungen, sei es durch Einstellung der verursachenden 
Handlungen, sei es durch Herstellung die benachtheiligende 
Einwirkung ausschliessender Einrichtungen, bestehen bleibt, 
da ist kein Anlass und daher auch der Regel nach kein Raum 
zur Erhebung eines Anspruchs schon während des Zeitraums, 
in welchem wegen der derzeitigen Benutzungsart des Grund- 
stückes für diese keine Beeinträchtigung besteht. Dadurch, 
dass die Einführungen das Grundstück in Rücksicht auf seine 
derzeitige Benutzung nicht beeinträchtigen, wird für den Nach- 
bar, von dem die Einwirkung ausgeht, keine Prävention für 
alle Zukunft begründet, kein Recht auf Fortsetzung jener Ein- 
führungen auch bei veränderter Benutzungsart geschaffen. 
Die dem Grundstücke in seiner derzeitigen Benutzungsart un- 
schädlichen Zuführungen begründen auch keine Werthminde- 
rung des Grundstücks, weil der Eigenthümer die Benutzungsart 
willkürlich verändern kann und ihm dann, wenn die neue Be- 
nutzungsart jene Einführungen nicht verträgt, der Anspruch 
auf deren Unterlassung erwächst. 

Wo aber, wie bei Ertheilung einer Konzession zum Eisen- 
bahnbetriebe, der Anspruch auf Unterlassung der Zuführungen 
von Anfang an mit der Wirkung ausgeschlossen ist, dass er 
auch, wenn die zunächst unschädlichen Zuführungen erst bei 
veränderter Benutzungsart schädlich wirken, nicht nachträglich 
erwächst, da kann durch die nicht abzuwehrende Zuführung 
eine Werthminderung des Grundstücks selbst durch Beschrän- 
kung der Benutzungsfähigkeit eintreten. Der Eigenthümer ist 
nicht mehr in der Lage, die Benutzungsart seines Grundstücks 
ohne Rücksicht auf den durch Konzession geschützten Betrieb 
des Nachbars zu ändern; er wırd eine Benutzungsart, die durch 
die Einwirkungen des Nachbargrundstücks gestört wird, nur 
auf die Gefahr solcher Störung hin, eine Benutzungsart, die 
durch diese Einwirkungen unmöglich gemacht oder doch jedes 
Nutzens beraubt wird, überhaupt nicht wählen. Die Zumuthung, 
dass zur Schadensbegründung der Anlieger hier immer erst 
die neue Benutzungsart einführen, die dazu erforderlichen Bau- 
lichkeiten aufrichten müsste, während sie, weil sie mit den zu 
duldenden Einwirkungen unverträglich, vielleicht sofort wieder 
beseitigt werden müssten, hätten keinen Sinn. Dem Anspruche 
auf Ersatz der hierfür gemachten Aufwendungen würde der 
Nachbar nicht ohne Grund entgegenhalten, dass die Aufwen- 
dungen für Herbeiführung eines Zustandes gemacht seien, von 
dem der Aufwendende wissen musste, dass er nicht aufrecht 
erhalten werden könne, 
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Freilich aber müssen die Einwirkungen, durch welche 
dieWerthminderung für die unterstellte Benutzungsart begründet 
werden soll, eine reale Grundlage haben, wenn darauf hin Er- 
satz gefordert werden soll. Die blossen Vorstellungen Kauf- 
lustiger über die Möglichkeit von Einwirkungen, auch wenn 
sie auf das Preisgebot Einfluss haben, genügen nicht. Im vor- 
liegenden Falle kam es daher darauf an, ob entsprechend den 
Wirkungen, welche der in Rede stehende Eisenbahnbetrieb, 
wenn auch nicht regelmässig, so doch unter Eventualitäten 
ausübt, mit welchen nach der Natur des Eisenbahnbetriebs 
gerechnet werden muss, ohne dass sie den Charakter ausser- 
gewöhnlicher Zufälle haben, Feuerfunken und in erheblichen 
Maasse Rauch, Dampf und Russ bis zu Stellen über die Erd- 
oberfläche der klägerischen Grundstücke dringen. an welchen 
sie bei einer den örtlichen allgemeinen Baupolizeivorschriften 
und den Gepflogenheiten der dortigen Gegend entsprechenden 
Ausnutzung des Baugrundes Baulichkeiten vorfinden würden, 
die danach gefährdet, sowie durch Rauch, Dampf und Russ 
angegriffen werden würden. 

b) Dem Berufungsrichter ist zwar darin beizutreten, 
dass der Unternehmer für die durch die Baubeschränkung 
innerhalb der Feuerzone bedingte Werthminderung Entschädi- 

ung zu leisten verpflichtet ist (Entscheidungen Band VII 
Seite 269); da indess die in Rede stehende Regierungs-Polizei- 
verordnung nur dieMöglichkeit eines Bauverbots eröffnet, 
so ist, wenn auch nicht das wirkliche Verbot im einzelnen 
Falle abzuwarten, so doch die Werthverminderung nach dem 
Gebrauch zu beurtheilen, den die Behörde in der betreffenden 
Gegend mit Rücksicht auf die Verhältnisse der Bevölkerung, 
auf die übliche Bauart, auf die Art .des Bahnbetriebs usw. 
erfahrungsmässig von der ihr zustehenden Untersagungsbe- 
fugniss macht. Von diesem Gesichtspunkte aus erscheint es 
keineswegs unbeachtlich, dass der Minister der öffentlichen 
Arbeiten die Eisenbahnbehörden durch Erlass vom 21. Februar 
1883 ermächtigt hat, schon bei einer Entfernung von über 25m 
von Einwendungen gegen die Bauerlaubniss abzusehen und 
dass nach Behauptung des Beklagten die feuersichere Bedachung 
der Gebäude — verein 4 der Regierungsverordnung vom 
6. Februar 1875 — schon durch eine ältere Polizeiverordnung 
für den Regierungsbezirk Arnsberg allgemein angeordnet be- 
ziehungsweise in Uebung sein soll. 

Mit dem Berufungsrichter ist anzunehmen, dass die 
Verjährung erst mit dem 1. September 1882, dem Tage der Be- 
triebseröffnung der Eisenbahn, en, hat. Ob ein dauernder 
Eingriff in die Eigenthumsphäre der Kläger stattfand, konnten 
diese frühstens mit der Betriebseröffnung erfahren; die landes- 
polizeiliche Abnahme der Bahn gewährt der Eisenbahnyer- 
waltung nur die Befugniss der Betriebseröffnung, macht 
diese noch nicht zu einer Thatsache, mit der die Kläger rechnen 
mussten; die Benutzung der Bahn durch Arbeitszüge hatte 
keinen dauernden Charakter, konnte höchstens, wenn dabei 
Beschädigungen eintraten, einen Anspruch auf deren Vergütung 
begründen und die Verjährung dieses Anspruchs in Lauf setzen. 
Ist hiernach der 1. September 1832 als Beginn der Verjährung 
festzuhalten, so war auch die dreijährige Verjährung des $ 54 
Titel 6 Theil I des Allgemeinen Landrechts bei Zustellung der 
Klage am 29. August 1885 noch nicht beendigt. Ein früherer 
Beginn des Laufs der Verjährung trifft auch für den Schadens- 
anspruch, soweit er auf der Baubeschränkung beruht, nicht zu, 
weil, nicht schon das Fallen der klägerischen Grundstücke 
unter die polizeilicheVorschrift, sondern das Maass der voraus- 
sichtlichen Geltendmachung dieser Vorschrift das Vorhanden- 
sein eines zu ersetzenden Schadens bestimmt, hierbei aber die 
Wirkungen des kronkreten Eisenbahnbetriebes in Betracht 
kommen. 

(Urtheil des V. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
3. Oktober 1891 in Sachen Sch. w. Preuss. Eisenbahnfiskus 
[Betriebsamt Hagen].) 


Personalnachrichten. 


Preussisches Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


Der Geheime Baurath und vortragende Rath im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten Dresel ist zum Geheimen Ober- 
Baurath ernannt worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Gestorben: Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor 
von Boguslawski, Mitglied des Betriebsamts in Braun- 
schweig und Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor Baurath 
Kern, Mitglied des Eisenbahn-Betriebsamts (Wittenberge- 
Leipzig) in Magdeburg, 


Vier 


(Zu Nr. 100. 1892.) 


1 Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen. 


K. K. priv. Böhmische Kommerzial- 
bahnen. Wegen Schneeverwehung 
musste auf folgenden unserer Linien der 
Gesammtverkehr eingestellt werden: 

Auf den Linien Königgrätz-W ostromer, 
Sadova Dohalic -Smiric, Jiein - Nimburg, 
Kopidlno-Bakov, Detenic-Taxis Dobrovic 
und Smidar - Hochwessely am 6. 7 und 
8. Dezember und auf der Linie Krinec- 
Königstadtl am 7. Dezember d. J 

Wien, am 15. Dezember 1892. 


2. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer uns durch Vermit- 
telung der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Altona zugegangenen Mittheilung 
der Dänischen Staatsbahnen gelten 
tür den Verkehr nach Schweden aus 
Anlass der Choleragefahr noch folgende 
Einfuhrbestimmungen: 

a) Lumpen und Kunstwolle (Shoddy) 
dürfen noch nicht eingeführt werden, 

b) die Einfuhr von gebr. Betten und 
Kleidungsstücken ist nur gestattet, 
soweit dieselben zum persönlichen 
Gebrauch des Eigenthümers und 
dessen Familie oder Dienerschaft be- 
stimmt sind. Wenn die Umstände 
es erfordern, muss die Zollbehörde 
eine schriftliche Bescheinigung da- 
rüber verlangen, für wessen BRech- 
nung die Einfuhr erfolgt. 

Berlin, den 17. Dezember 1892. (2471) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 

Staatsbahnverkehr Frankfurt a. M.- 
Oldenburg. Am 1. Januar 1893 gelangt der 
Nachtrag IX. zu dem obenhezeichneten 
Verkehr zur Einführung. Derselbe ent- 
hält Aenderungen und Ergänzungen der 
besonderen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung und der besonderen Tarifvor- 
schriften, sowie Ergänzungen einzelner 
Ausnahmetarife. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

Frankfurt a.M ‚den 16. Dezbr. 1892. (2472) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Malz. Im Lokal- 
verkehr der Preussischen Staatseisen- 
bahnen sowie im Wechselverkehr der- 
selben unter einander und mit den 
Oldenburgischen Staatsbahnen wird der 
seit dem 1. September 1891 auf Entfer- 
nungen von mehr als 200 km gültige 
(Staffel-\ Ausnahmetarif für Getreide und 
Mühlenfabrikate vom 1. Januar 1893 
ab auch bei der Beförderung vonMalz 
in Ladungen von mindestens 10000 kg für 
den Frachtbrief und Wagen zur Anwen- 
dung gebracht. Die bestehenden be- 
sonderen Ausnahmetarife für Malz, so- 
weit dieselben billiger als der vorbe- 
zeichnete Getreide - Ausnahmetarif sind, 
bleiben bis auf weiteres in Gültigkeit. 

Berlin, den 12. Dezember 1892. :2473MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen Königlichen 
Eisenbahndirektionen. 

Tarif für die Beförderung von Lei- 
chen, lebenden Thieren und Fahrzeugen 
im Binnenverkehr. Am 1. Januar 1893 
kommt eine neue Auflage des Tarifs für 
die Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen im Binnenyer- 
kehr der unterzeichneten Direktion zur 
Einführung, durch welche der jetzige 
Lokal-Vieh- etc. Tarif vom 1. April 1890 
nebst Nachträgen aufgehoben wird. 

Exemplare des neuen Tarifs sind vom 
25. d. Mts. ab bei den diesseitigen Eil- 
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gut- und Güter-Abfertigungsstellen zum 
Preise von 20 $ für das Stück zu be- 
ziehen. 
Magdeburg, den 17. Dez. 1892. (2474) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Verkehr Frankfurt-Hanno- 
ver. Am 1. Januar 1893 kommt der Nach- 
trag XIII zum Gütertarif für den oben- 
bezeichneten Verkehr zur Einführung. 
Derselbe enthält Aenderungen der be- 
sonderen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung und der besonderen Tarifvor- 
schriften, Ergänzungen einzelner Aus- 
nahmetarife sowie Entfernungen für 
einige neu eröffnete Stationen des 
Direktionsbezirks Hannover. — Nähere 
Auskunft ertheilen die betheiligten 
Stationen. 

Frankfurt a.M.,den 14. Dezbr. 1892. (2475) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a. M.- 
Breslau. Am 1. Januar 1893 tritt der 
Nachtrag V zum Gütertarif für den vor- 
bezeichneten Verkehr in Kraft. Der- 
selbe enthält: 

I. Ergänzungen sowie Aenderungen 

bezw. Berichtigungen des Tarifs. 

II. Anderweite Entfernungen für ver- 
schiedene Stationsverbindungen. 
III. Neue Entfernungen für einige in den 
Verkehr einbezogene Haltestellen 
und abgeänderte Entfernungen für 
verschiedene Stationen des Direk- 

tionsbezirks Breslau. 

IV.Aufhebung der Ausnahmesätze für 
Stückgut tür die Station Gemünden 
und 

V: Aenderung der Artikelverzeichnisse 
und der Anwendungsbestimmungen 
einiger Ausnahmetarife. 

Die Frachterhöhungen, welche durch 
die Aufhebung der Stückgutausnahme- 
sätze für die ee Gemünden, sowie 
durch dieim vorbezeichneten Nachtragfür 
diese Station vorgesehenen anderweiten 
Entfernungen eintreten, erhalten jedoch 
erst am 15. Februar 1893 Geltung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen, von 
welchen auch der Nachtrag käuflich be- 
zogen werden kann. 

rankfurt a. M.,13. Dezbr. 1892. (2476) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlen-Verkehr nach Stationen 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen 
und der Wilhelm - Luxemburg - Bahn. 
Am 15. Dezember d. J. gelangt zum Aus- 
nahmetarif für den bezeichneten Ver- 
kehr (Kohlentarif Nr. 9) vom 1. Septem- 
ber 1892 der Nachtrag I zur Ausgabe. 

Der Nachtrag enthält: 

I. Ergänzung der Beförderungsbestim- 

mungen. 

II. Ermässigte Entfernungen für Wem- 
metsweiler im Verkehre mit ver- 
schiedenen Stationen der Reichsbahn. 

III. Frachtsätze für den Verkehr von den 
Pfälzischen Grubenstationen Alten- 
elan, Eisenbach - Matzenbach, Glan- 
Münchweiler und Theisbergstegen 
nach Basel Reichsbahn. 

IV. Berichtigungen. 

Durch den Nachtrag wird mit Gültig- 
keit vom 1. Februar 1893 die Tarifent- 
fernung Brumath-Friedrichsthal Station 
von 125 auf 135 km erhöht. 

Der Nachtrag wird an die Besitzer des 
Haupttarifs unentgeltlich verabreicht. 

Köln, den 15. Dezember 1892. (2477) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Für Mineralöl - Rückstände von Sulz 
u. W. nach Hamburg ist in den Aus- 
nahmetarif 21 des Westdeutschen Ver- 
bandes der Satz von 1,68 ./4 für 100 kg 
mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. aufge- 
nommen. 

Hannover, den 14. Dezember 1892. 2478) 

Königliche Fäsenbahndirektion. 

Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 


kehr über Lindau. Am ji. Januar 1893 
treten für den Verkehr zwischen Alt- 
stetten bei Zürich und Hirsch- 


berg an der Saale die nachverzeichne- 
ten Frachtsätze in Kraft: 


für Güter der ailge- Ots 
meinen Klasse A . 602 | en 

für Güter der allge- 2 
meinen Klasse B . 533 100 kg. 

Dresden, den 15. Dezember 1892 (2479) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 

Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 
deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Am 1. Januar 1893 ge- 
langt zwischen Heidelberg Hptbhf. (Bad. 
Bahn) und Heidelberg (M. N. B.) einer- 
seits und Brünn (K. F. N. B.), sowie 
Brünn (St. E. G.) andererseits ein Aus- 
nahmetarif für den Transport von Wolle 
und Wollabfällen aller Art in Ladungen 
zu 5000 kg zur Einführung. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei den 
betheilisten Eisenbahnverwaltungen un- 
entgeltlich zu erhalten. 

München, im Dezember 1892. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahnverkehr Berlin - Breslau. 
Am 20.d. Mts. erscheint ein Nachtrag III 
zum Staatsbahntarif Berlin-Bres- 
lau. Derselbe enthält ausser bereits 
früher veröftentlichten Aenderungen und 
Ergänzungen einiger Tarifbestimmungen 
und Ausnahmetarife: 

1. Die nach Maassgabe der neuen Ver- 
kehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands vom 1. Januar 1893 ab- 
geänderten besonderen Bestimmun- 
sen in den Abschnitten A und B des 
Tarifs. 

2. Entfernungen für die in den Verkehr 
einbezogenen Stationen Alt-Reetz, 
Butterfelde-Mohrin, Klem- 
zow und Zäckerick-Alt-Rüd- 
nitz der Strecke Wriezen-Jädicken- 
dorf und die Haltestelle Kuners- 
dorf des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirvks Berlin. 

3. Entfernungen für die in den Ver- 
kehr einbezogenen Stationen Hart- 
lieb, Hertwigswalde, Jä- 
dickendorf und Patschin des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks'Breslan. 

4. Abgekürzte Entfernungen infolge 
Eröffnung der Neubaustrecke Wrie- 
zen-Jädickendorf. 

5. Die Einbeziehung des Artikels Malz 
in den seit dem 1. September 1891 
bestehenden allgemeinen Ausnahme- 
tarif für Getreide (vom 1. ‚Januar 
1893 ab). 

Der Nachtrag ist bei den Verkaufs- 
stellen des Taritfs zum Preise von 0,31 .% 
zu haben. 

Breslau, den 15. Dezember 1892. (2481) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom 30. November d. J. bringen 
wir hierdurch zur Kenntniss, dass die 
im Gütertarife für den Französisch- 
Belgisch-Deutsch-Russischen 
Verband vom 13. Januar 1885 (HeftI 
uud II) enthaltenen Ausnahmetarife I, 


(2480) 


II und III für Flachs, Flachsheede‘ 


und Werg sowie Hanf für den 
Verkehr von Russland nach Belgien und 
Frankreich nicht mit dem 13. Januar, 
sondern erst mit dem 1. März 1893 zur 
Aufhebung gelangen. 

Ueber die an Stelle derselben mit dem 
letztgenannten Tage etwa in Kraft tre- 


tenden neuen Ausnahmetarife bleibt 
weitere Bekanntmachung vorbehalten. 
Köln.. den 21. Dezember 139. (2482) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
In dem II. Nachtrag zum Bayerisch- 
Schweizerisch - Elsässisch -Südbadischen 
Gütertarit vom }. Juli 1891 ist die 
Gruppenbezeichnung geändert worden. 
Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 14. Dez. 189. 

Generaldirektion. 


(2483) 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Tarif für den Güterverkehr zwischen 
Basel, Station der Schweizerischen 
Centralbahn, einerseits und den Stationen 
der Badischen Bahn, sowie der Boden- 
seeuferstationen andererseits ist mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1893 der zweite 
Nachtrag erschienen. Derselbe enthält 
die durch Einführung des internationalen 
Uebereinkommens über den Eisenbahn- 
frachtverkehr nothwendig &ewordenen 
Aenderungen und Ergänzungen der be- 
sonderen Zusatzbestimmungen. sowie 
Frachtsätze für die nenaufgenommenen 
Stationen Auggen, Sommerau und die 
nunmehr auch für den Stückgutverkehr 
eröffnete Station Schlierbach. Der Zeit- 
punkt der Eröffnung der Station Auggen 
wird noch besonders bekannt gegeben 
werden. 

Der Nachtrag kann durch Vermittelung 
unserer Güterstationen unentgeltlich 
bezogen werden. 

Karlsruhe. den 16. Dez. 1892. 

Generaldirektion. 


(2484) 

Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Blei und Zink von Rheinland-W est- 
falen nach Berlin ete. Vom 1. Januar 
1893 wird der seit 1. Januar 1885 gültige 
besondere Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Blei und Zink. bleiischen 
und zinkischen Produkten von Stationen 
der Eisenbahn - Direktionsbezirke Elber- 
feld, Köln (linksrh.) und Köln (rechtsrh.) 
nach den Staatsbahnhöfen zu Berlin und 
Stationen der Berliner Ringbahn sowie 
nach den Stationen Eberswalde und 
Niederschönweide (-Johannisthal) des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin nebst 
Nachtrag I autgehoben, nachdem die 
Frachtsätze desselben in die allgemeinen 
Gütertarife für den Verkehr mit den 
vorgenannten Stationen übernommen 
worden sind. 

Köln. den 15. Dezember 1892. (2485) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Steinkohlen- ete. Verkehr zwischen 
Rheinisch-Westfälischen Stationen und 
Stationen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Erfurt nebst anschliessenden 
Privatbahnen. Am 1. Januar 1893 tritt 
der Nachtrag II zu dem Ausnahmetarife 
für den vorbezeichneten Verkehr in 
Kraft 

Derselbe enthält Aufhebung der 
Frachtsätze ab Zeche und Frachtsätze 
für verschiedene neu aufgenommene 
Stationen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Erfurt, 

Soweit durch die Aufhebung der 
Frachtsätze ab Zeche Erhöhungen ein- 
treten, bleiben die seitherigen Fracht- 


I 


sätze bis zum 31. März 1893 einschliess- 


lich bestehen. 
Abdrücke des Nachtrags ‚sind bei den 
betheiligten Dienststellen zu haben. 
Köln, den 15. Dezember 1892. (2486 ) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Zu sämmtlichen Heften 
(I, IL u. IIT/A bis G) der Südwestdeutsch- 
Schweizerischen Gütertarife sind mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1898 Nach- 
träge erschienen. 


Dieselben enthalten neben verschie- 
denen bereits im Instruktionswege 
durchgeführten Aenderungen und 
Ergänzungen: der Haupt: 
tarıfe und der Nachträge die 
durch den am 1. Januar 1893 in 
Kraft tretenden neuen Theil I, Abthei- 
lung A (Reglement), der Deutsch- 


Schweizerischen Gütertarife bedingten 


Aenderungen der in den Tarifheften 
vorgesehenen „besonderen PBe- 
stimmungen“ und der „Vorbe- 


merkungen zuden Kilometer- 
tabellen“, sowie die Aufhebung 
der durch den neuen Theil I, Abth. A, 
gegenstandslos gewordenen „Tabelle 
zur Berechnung ler Versiche- 
rungsstaxen aus der’ Werth- 
deklaration für Güter“ 

Ferner enthalten die I. Nachträge zu 
den Tarifheften IA und IB (Ver- 
kehr mit den Stationen der Mittel- und 
Westschweizerischen Verwaltungen) ge- 
änderte bezw. neue Transportbestim- 
mungen zu den Ausnahmetarifen Nr. 1 
(für Bau- und Nutzholz), Nr. 6 (für Holz 


des Spezialtarifes III) u. Nr. 9 (für 
Steine des sSpezialtarifes III usw.). 
Nach diesen Transportbestimmungen 


tritt bei Abfertigung von Gütern zu 
den Taxen der genannten Ausnahme- 
tarife bezüglich der Schweize- 
rischen Strecken eine Verlän- 
gerung der Lieferfrist ein, und 
es ist die Anwendung dieser Ausnahme- 
tarife davon abhängig gemacht, dass 
der Absender einen bezüglichen Antrag 
im Frachtbriefe stellt. 

Der I. Nachtrag zum Heft IB ent- 
hält ausserdem neue Frachtsätze für 
die Stationen Heissenstein, Mül- 
hausen Nord, Diez und Geisen- 
heim, Frachtsätze des Spezialtarifes 
für bestimmte Stückgüter und des Spe- 
zialtarits IIIb für Aschaffenburg 
H L. B. sowie Taxen des Ausnahme- 
tarifs Nr. 8 (Eisen und Stahl) für Bur- 
bach (Saar). 

Weiter enthält der II. Nachtrag zum 
Heft ITA (Verkehr Baden-Nordostbahn 
und Tössthalbahn) ein neues (erwei- 
terttes) Waarenverzeichniss zum 
Ausnahmetarif Nr 23 (für be- 
stimmte Stückgüter), neue Frachtsätze 
für Gaggenau, Taxen des Ausnahme- 
tarifes Nr. 5 (Holzstoff usw) für Kirn- 
bach, verschiedene Aenderungen 


und Ergänzungen, durch welche 
neben Ermässigungen eine mit dem 


1. April 1893 wirksam werdende Erhö- 
hung der Taxe des A.-T. Nr 1, Abthei- 
lung II Freiburg i/B-Bauma, 
der Klasse AGengenbach-Baden 
und des A.-T. Nr.6 Neunkirchen- 
Rorschach eintritt. 

Schliesslich werden durch den I. Nach- 
trag zum Heft III A (Verkehr Baden- 
Vereinigte Schweizerbahnen) noch ein- 
geführt: 

Anderweite, theils ermässigte Fracht- 


sätze für die Badischen Stationen 
Bretten, Mengen, Mergent- 
heim und Sigmaringen, ein 


neues (erweitertes) Waarenver- 
zeichniss zum A.-T. Nr. 93 (für 
bestimmte Stückgüter). neue Fracht- 
sätze für Gaggenau und Taxen des 
A.-T. Nr. 5 (Holzstoff usw.) für Kirn-. 
bach. x 
Die Nachträge können von den bethei- 
ligten Verwaltungen und von dem Güter- 
tarifbüreau der unterzeichneten General- 
direktion unentgeltlich bezogen werden. 
Karlsruhe, den 16. Dezember 1892. (2487) 
‚Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion f 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen., 
Deutsch-Schweizerische Eisenbahnver- 
bände. Am 1. Januar 1893 tritt unter 
Aufhebung der bisher gültig gewesenen 
Ausgabe vom 1. Juli 1887 ein neuer, 
Theil I, Abtheilung A, der Deütsch- 
Schweizerischen Gütertarife in Kraft. 
Diese Tarifabtheilung enthält das Regle- 
mement für die direkte Beförderung von 
Gütern in der durch das internationale 
Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr bedingten Fassung nebst 
den von den Eisenbahnverwaltungen da- 
zu erlassenen Zusatzbestimmungen. Der 
Verkaufspreis beträgt 80 3. 

Karlsruhe, den 16. Dez. 1892. (2488) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen 
Bayerisch - Schweizerisch - Elsässisch- 
Südbadischer Gütertarif, Theil II, vom 
1. Juli 1891. Mit Gültigkeit ab 1. Januar 
1893 gelangt unter Aufhebung der Nach- 
träge I und Il vom 1. November 1891 
bezw. 1. Juni 1892 eine Neuauflage des 
I. Nachtrages zur Einführung, welcher 
Ergänzungen und Berichtigungen des 

Haupttarifs enthält. 
München, den 15. Dez. 189. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Verkehr Russisch - Oesterreichische 
Grenzstationen einerseits. dann Vorarl- 
berg-Schweizerische Grenzstationen und 
Bodensee - Hafenplätze andererseits. 
Einführung des Nachtrages]I 
zum Tarife Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1893 gelangt ein Nachtrag I 
zu dem vom 1. Februar 1891 gültigen 
Tarife für Gütersendungen in oben be- 
zeichnetem Verkehre, enthaltend Aende- 
rungen der Bestimmungen und des Kilo- 
meterzeigers, zur Einführung. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Verbandsverwaltungen 
zum Preise von 2 kr. = 348% = 42 Üts. 
pro Exemplar käuflich zu beziehen. 

Wien, am 13. Dezember 189. 2490) 

Die K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Lokalbahn Reichenberg-Gablonz. (Im 
Betriebe der K. K. priv. Süd-Norddeut- 
schen Verbindungsbahn.) (Einführung 
eines neuen Gebührentarifes 
der Lokalbahn Reichenberg- 
Gablonz, gültigvom]l. Januar 
1893.) Mit 1. Januar 1893 tritt ein neuer 
Gebührentarif für den Personen-, Gepäck-, 
Eilgut- und Frachtenverkehr in Kraft 
und wird der bisherige Tarif, gültig vom 
1. Mai 1889, gleichzeitig aufgehoben. 

Exemplare dieses Tarifes können bei 
der unterzeichneten Direktion um den 
Preis von 30 kr bezogen werden. 

Wien, am 12. Dezember 189. 

Die Direktion 
der K. K. priv. Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn, 
als bebriebfthtenik Verwaltung 
der Lokalbahn Reichenberg-Gablonz. 


(2489) 


(2491) 


'Triest- resp. Fiume - Deutsche Ver- 
bände Ersatz für das im Ver- 


ä 


— 11 — 


band-Gütertarife Theill ent- Frachtbegünstigung für Holztransporte von Sissek. Mit Gültigkeit vom 
haltene  Betriebsreglement 1. Januar 1893. bis auf Widerruf, längstens bis 31. Dezember 1893, werden für Hartes 
nebst Zusatzbestimmungen | Bau-, Werk-, Schnitt-, Spalt- und Sägeholz, auch Fassdauben, ab Sissek nachstehende 
und Anlagen. An Stelle der mit ermässigte Frachtsätze bezw. Frachtnachlässe im Rückvergütungswege unter Auf- 
31. Dezember 1892 ausser Kraft tretenden, rechthaltung der in den nachbezeichneten direkten Tarifen enthaltenen Bestim- 
im Verband -Gütertarife Theil I vom mungen gewährt und zwar: 
1. Mai 1886 und in den Nachträgen I, II = 5 1:3 ET ie 
und III hierzu unter „A“ enthaltenen Tarif, zuge- Nachlass vom 
reglementarischen und Zusatzbestim- nach auf welchen sich das standener bestehenden 
mungen, erlangt der am 1. Januar 1893 Zugeständniss bezieht Frachtsatz Frachtsatze 
Bechannd? a Amel I; Apitel = 
& A für den Güterverkehr zwischen | 
ee nem einerseits... Deutsch- Buchs trs. und Bregenz trs. | Oesterr. - Ungar. - Schweiz. | 257 Centimes | 
land, Belgien und den Niederlanden an- für den Verkehr nach| Verbandstarif Theil IV für 100 kg 
dererseits für die oben bezeichneten Belgien Heft 2 vom 1. März 1890 
Verbände, d. i. für den Triest-Fiume- | (Frachtsatz der Serie III) 
Sächsischen und Sächsisch - Indischen, gi - 
sowie für den Triest- Fiume - Norddeut- | den. in nebenstehend be-| Oesterr. - Ungar. - Franz. 2,20 Fres. 
schen Güterverkehr Gültigkeit. zeichnetem Tarife ent-| Verbandstarif Theil IV pro Tonne 
Wien, am 16. Dezember 1892. (2492) haltenen Stationen der| Heft 2 vom 15. Novem- = 1000 kg 
Die Generaldirektion Franz. Ostbahn ber 1890 
der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, | 
namens der betheiligten Verwaltungen. - Die Frachtbegünstigung nach Buchs trs. und Bregenz trs. gilt nur für nach- 


Zu EARRNa,Y (une = weislich nach Belgischen Stationen expedirte bezw. für nach Belgischen Stationen 
adressirte Sendungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- Die Liquidirung erfolgt gegen auf schliessende Firma als Aufgeberin lautende 
rischer Eisenbahnverband. Oester- | Duplikatfrachtbriefe, welche längstens 2 Monate nach Ablauf der Begünstigungs- 
reichisch-Ungarisch -Schweizerisch -Süd- dauer in Vorlage gebracht werden müssen. zer: 
badischer üterverkehr. Einfüh- Wien, am 9. Dezember 1892. (2494) 
rung eines neuen Tarifes und K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, namens der betheiligten Eisenbahnverwaltungen. 
Ausgabe vonTarifnachträgen. — a 

Am 1. Januar 1893 treten in Wirksam- Frachtnachlässe für Getreide etc. von Bares. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1393 
keit: bis auf Widerruf, längstens bis Ende Dezember 1893, werden für Getreide, Hülsen- 

a) der Ausnahmetarif für die Be- früchte und Oelsaaten ab Bares transit mit Wasserprovenienz nach- 

förderung von Eiern — Eiweiss stehende Frachtnachlässe im Rückvergütungswege gewährt und zwar: 

(Albumin) und Eigelb (Eidotter) — z © 

zwischen Stationen der K K. priv. gegenwärtig bestehender Tarif, | Nachlass vom 
Südbahn-Geseilschaft (Oesterreichi- nach auf welchen sich das Zuge- | bestehenden 

sche Linien) und der K. K. Oester- ständniss bezieht | Frachtsatze 


reichischen Staatsbahnen (Linien in ch 22 u HEITSURE FR EB EEE EIMRRNIEN.. Bee 
Niederösterreich und Steiermark) | | 


einerseits Lindau | Ausnahmetarif für Getreide ete. |, 12 kr. Oe. W. 

und Bregenz transit, Buchs transit, im Öesterr.- Ungar.- Lindauer | pro 100 kg 

St. Margrethen transit, bezw. Lindau | Verkehre 

tran sit, ferner Stationen der Sch weize- 2 5 z 

rischen Eisenbahn anderseits. der Schweiz, ferner nach Basel | Oesterr. - Ungar. - Schweiz. Ver- 0,38 Fres. 
Die in diesem Tarife enthaltenen und Schaffhausen bandstarif Theil III, 2. Heft pro 100 kg 

Frachtsätze für Basel, Schaffhausen, bezw. Oesterr.-Ungar.-Schweiz.- 

Singen und Konstanz, Stationen der Südbadischer Verbandstarif 


Schweizerischen Nordostbahn, gelten 
auch für die ange SE) RATE U Al 1 
Ln . Y 3 no * .. ® EP - 

tionen der Grossh Badischen Staats- Stationen der Französischen Ost- | Oesterr. - Ungar. - Französischer 3,80 Fres. 


eisenbahnen. bahn Verbandstarif, Theil III, Heft °o Tonne 
b) der IV. Nachtrag zum Tarife, “ ee pre kr: Are Eos 


Theil III 2. Heft 


I = kg 
Theil IT, 1. Heft, des Oester- Bere che a 
reichisch-Ungarisch-Schweizerischen Stati R:: N 7 m” : 
€ z 3 Ne tationen des direkten Tarifes für | Oesterr. - Ungar. - Süddeutscher 0,31 AA 
k nn. ültie zz den Oesterr. - Ungar. - Süddeut- Verbandstarif Theil IIL, Tarif- pro 100 kg 
ee neungen. schen Getreideverkehr, ferner heft 2 bezw. Oesterr.-Ungar.- 
} az nach Konstanz und Singen Schweiz. - Südbad. Verbands- 


| II Ausserkraftsetzung der Fracht- 
I sätze des Ausnahmetarifes 
i Nr. VIII (Eier etc.). 


tarif, Theil III 2. Heft 


III. Aufhebung der Tabelle zur Er- den im nebenbezeichneten direk- Oesterr. - Ungar. - Bayerischer | I. 0,40 M. 
I mittelung des Frachtzuschlages ten Tarife enthaltenen Statio- Verbandsgütertarif Theil IH,| I. 
aus der Werthdeklaration der nen der Königl. Bayerischen Heft 2, gültig vom 1. Juni 1891 a) 0,20 
’ Güter. Staatseisenbahnen (ausgenom- b) 0,40 
IV. Abänderung der Lieferzeit- men jener südlich von Rosen- \ pro 100 kg 
tabelle. i heim) und zwar EDEL, 
V. Abänderung der Vorbemerkun- I. für Mais (Kukuruz) in Kör- 
gen zum Kilometerzeiger. nern nach allen vorbezeich- 
eo) der V. Nachtrag zu Theil, neten Stationen, N 
Mawıfheft Nr. 1 des” Oester- II. für obengenannte Artikel 
reichisch - Ungarisch - Schweizerisch- exklus. Mais (Kukuruz) in 
Südbadischen Güterverkehres, gültig Körnern t 
vom 1. (bezw. 20. August 1886), die a) nach vorbezeichneten Sta- 
Ausserkraftsetzung der Frachtsätze tionen der Strecken Frei- 
des Ausnahmetarifes Nr. VIII (Eier lassing-Holzkirchen, Rott- 
etc.) enthaltend. Rosenheim, Kirchseeon- 
Exemplare des neuen Tarifes sind Rosenheim, Sauerlach- 
zum Preise von 15 kr. Oe. W. pro Stück, Tölz und Holzkirchen- 
dagegen Exemplare der vorgenannten Schliersee, ferner nach | 
Nachträge unentgeltlich bei den bethei- Reichenhall - Marquart- | 
ligten Eisenbahnverwaltungen und Sta- , stein und Olschau, | 
tionen erhältlich. b) nach den übrigen Sta- 
Wien, am 15. Dezember 1892. (2493) tionen | 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, unter Einhaltung der in den oben angeführten direkten Tarifen enthaltenen Be- 


namens der betheiligten Verwaltungen. stimmungen. 


— IV 


Die Sendungen müssen zu Schiffe über Draueck nach Barcs gelangt sein und 


von Barcs oder jenen Stationen, wo Einlagerun 
ist, auf Grund obenbezeichneter Verbandstarife 


im Verkehre ab Barcs zulässig 
irekt abgefertigt werden. Von der 


Begünstigung ausgeschlossen sind Sendungen, welche von Jassenovac, Brod, Bosna 


Brod, Semac und Gunja Breka stammen. : 
erfolgt gegen Vorlage der auf schliessende Firma als Auf- 
uplikatfrachtbriefe und der die bedungene Herkunft nach- 


Die Liquidirun 
geberin lautenden 


weisenden Schiffsdokumente, welche längstens 2 Monate nach Ablauf der Begünsti- 


gungsdauer eingereicht werden müssen. 
Wien, am 9. Dezember 189. 


(2495) 


K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, namens der betheiligten Eisenbahnverwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch-Russischer 
Grenzverkehr. Eivuführung des 
NachtrageslIzum Gütertarife. 
Mit ı. Januar 1893 tritt der Nach- 
trag I zu dem vom 1. Juli n. St. 1892 
gültigen Tarife für den obenbezeichneten 
Verkehr in Kraft. Derselbe enthält 
Aenderungen der besonderen Bestim- 
mungen und Druckfehler-Berichtigungen. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betlleiter Bahnverwaltungen zum 
Preise von 30 kr. pro Exemplar käuflich 
zu beziehen. 

Wien, am 15. Dezember 189. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Russischer Grenzver- 
kehr. Einführung des Nach- 
trages I zum Ausnahmetarife 
für Getreideetc. Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1893 gelangt der Nachtrag I 
zu dem vom 1. November 1892 sül- 
tigen Ausnahmetarife für den Trans- 
port von Getreide etc. im oben bezeich- 
neten Verkehre, enthaltend Aenderungen 
der besonderen Bestimmungen, zur Ein- 
führung. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den bethoiligten Bahnverwaltungen zum 
Preise von 10 kr. pro Exemplar käuflich 
zu beziehen. 

Wien, am 15. Dezember 1892. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Verkehr Ungarn-Russland. Einfüh- 
rung eines Nachtrages I zum 
Tarife Mit 1. Januar 1893 tritt der 
Nachtrag I zu dem vom 1. September 1892 
gültigen Tarife für die direkte Beförde- 
rung von Frachtgütern zwischen Un- 
garischen Stationen einerseits und den 
Öesterreichisch - Russischen Grenzsta- 
tionen Brody trans., Podwoloczyska trans. 
und Granica trans. bezw. Szczakowa trans. 
andererseits in Kraft. Derselbe enthält 
Aenderungen der besonderen Bestim- 
mungen, Tarifvorschriften und Druck- 
fehler-Berichtigungen 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiliäten Bahnverwaltungen zum 
Preise von 20 kr. käuflich zu beziehen. 

Wien, am 15. Dezember 1892. 2498) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligsten Verwaltungen. 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussi- 


2496) 


(2497) 


scher Grenzverkehr. Einführung 
eines Nachtrages II zum Ge- 
treidetarife Mit 1. Januar 1893 


tritt der Nachtrag II zum Getreidetarife 
für den obbezeichneten Verkehr in 
Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen der be- 
sonderen Bestimmungen und ist bei den 


betheiligten Bahnverwaltungen unent- 
geltlich zu beziehen. 
Wien, 15. Dezember 189. (2499) 


K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich namens der Verbands- 
verwaltungen. 
Verkehr Russisch - Oesterreichische 
Grenzstationen einerseits, dann Vorarl- 


‘ 


berg-Schweizerische Grenzstationen und 
Bodensee-Hafenplätze anderseits. Ein- 
führung eines neuen Tarifes. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1893 ge- 
langt ein neuer Ausnahmetarif für den 
Transport von Getreide etc. im obenbe- 
zeichneten Verkehre zur Einführung, 
durch welchen der gleichnamige Tarif vom 
1. Februar 1888 sammt Nachträgen I u. II 
ausser Kraft gesetzt wird. 
Exemplare des neuen Ausnahmetarifes 
sind bei den betheiligsten Bahnverwal- 
tungen um den Preis von 20 kr. käuflich 
zu beziehen. 
Wien, am 15. Dezember 189. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
gleichzeitig im Namen der Verbands- 
verwaltungen. 


A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. 
NachtragIVzum Lokal-Güter- 
tarife, Theil II. Am |. Januar 1893 
tritt der Nachtrag IV zu den vom 
1. Juni 1887 gültigen besonderen Be- 
stimmungenundGebührentarifen, Theil II, 
für den Eil- und Frachtgütertransport etc. 
im Lokalverkehre der a priv. Busch- 
tehrader Eisenbahn in Kraft. 

Derselbe enthält Ergänzungen, bezw. 
Aenderungen des Haupttarifes 

Dieser Nachtrag kann im kommerziellen 
Büreau und auf den Stationen der a. priv. 
Buscht&hrader Eisenbahn kostenfrei be- 
zogen werden. 

Prag, am 16. Dezember 1892. (2501) 

Galizisch - Danziger Güterverkehr. 
Einführung eines neuen Tari- 
fes. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1893 
n. St. gelangt ein neuer Tarif für den 
obenbezeichneten Verkehr zur Einfüh- 
rung, durch welchen der Tarif für den 
Rumänisch-Galizisch-Danziger Güterver- 
kehr vom 5. Januar a. St./17. Januar 
n. St 1891 ausser Kraft gesetzt wird. 

Exemplare des neuen Tarifes sind bei 


(2500) 


“ den betheiligten Bayern zum 


Preise von 25 kr. pro Exsmplar käuflich 
zu beziehen 

Wien, am 15. Dezember 189. 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 


namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2502) 


3. Verdingungen. 


Werra-Eisenbahn. Behufs Verdingung 
der Lieferung von: 

5355 t Stahlscehienen (Normal- 
profil der Preussischen Staats- 
eisenbahnen vom Jahre 1885), 

50. Laschen zu diesem und 40 t 
Laschen zu einem älteren 
Profil, 
5. Laschenbolzen, 40t Un- 
terlagsplatten und 
20. Hakennägel 
ist Termin auf 
Montag, den 16. Januar 1893 
anberaumt und sind Angebote darauf 
nach Maassgabe der Allgemeinen Be- 
dingungen bis dahin an die unterzeich- 


nete Direktion einzureichen. Die Be- 
dingungen und die Zeichnungen können 
in unserem Sekretariate eingesehen, 
auch gegen Einsendung von 50 ı$ von 
unserem Eisenbahnsekretär Nier be- 
zogen werden. Bei der Anforderung 
ist bestimmt anzugeben, für welche 
Stücke die Bedingungen und Zeich- 
nungen gewünscht werden. 

Meiningen, den 8. Dez. 1892. (2503) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von 100 Stück Sicherheitskuppe- 
lungen soll vergeben werden. Bedin- 
gungen sind durch unser Sekretariat 
gegen frankirte Einsendung von 20 8 
zu beziehen, Angebote bis zum 28. De- 
zember.d. J. dahier einzureichen. 

Giessen, den 18. Dezember 1892. \2504) 

Grossherzogliche Direktion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Am18.Januar189, Mittags12Uhr, 
kommen in unseren Geschäftsräumen 
hier (Kirchplatz ı) alte, für Eisenbahn- 
zwecke nicht mehr verwendbare, auf den 
Bahnhöfen Löcknitz, Pasewalk. Anklam 
und Greifswald lagernde Materialien, als 
Schienen, Kleineisenzeug, Herzstücke und 
sonstige Weichentheile, Guss-, Schmelz- 
und Schmiedeeisen ete. im Wege des 
schriftlichen Angebots zum Verkauf. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formulare verschlossen und mit der 
Aufschrift: „Angebot auf Ankauf alter 
Materialien“ bis zum oben bezeichneten 
Termin, in welchem die Eröffnung in 
Gegenwart der erschienenen Bieter er- 
folgen wird, portofrei an uns einzusenden. 
Die Bedingungen nebst Verzeichniss der 
zum Verkauf gestellten Materialien liegen 
während der Dienststunden in unserem 
Geschäftszimmer,in derBörsenregistratur 
in Berlin, sowie bei der 6. Bahnmeisterei 
in Pasewalk, 9. Bahnmeisterei in Löck- 
nitz, 16. Bahnmeisterei in Anklam und 
19. Bahnmeisterei in Greifswald zur un- 
entgeltlichen Einsicht aus, auch können 
dieselben nebst dem vorgeschriebenen 
Angebotformulare gegen portofreie Ein- 
sendung von 1,50 . von dem Büreau- 
vorsteherSteindamm hier bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Stettin, den 14. Dezember 1892. (2505MG) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 
(Stettin-Stralsund). 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Als Bauführer 


Bahnbetriebsleiter bezw. Verwalter 
sucht ein tüchtiger, energischer Tech- 
niker mit langjähriger Praxis, mit dem 
Verwaltungsdienst und den Arbeiterver- 
hältnissen bestens vertraut, gestützt auf 
Ia Zeugnisse, bis 1. Januar anderweitig 
Stellung. Gefl. Offerte sub B. 8270 bef. 
Rudolf Mosse, München 1 (Brieffach.) 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 


reisehefte (mit Stationsbezeichnung). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 


barem Typensatz und Datumlochzangen 


empfiehlt die altrenommirte 
Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Laternen und Signalscheiben 
nach Vorschrift der am 1. Januar 1893 in Kraft tretenden Signalordmung für die 


Eisenbahnen Deutschlands liefert 


F. F. A. Schulze, Berlin N. 28, Fehrbellinerstr. 47/48. 


Verlegt und herausgegepen von dem Verein Deutscher KEisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3, — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 


1832. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.) 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


Postgebiet jährlich & Mk. für säümmt- einzusenden. 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 


unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 
einzusenden. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Zweiunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co„BerlinSW. 


Berlin, den 24. Dezember 1892. 


‚Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch wis Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 
zu wollen. 
Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 
Berlin SW., den 21. Dezember 18%. 

Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Dieser Nummer liegt Nr. 24 des „Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Der Feiertage wegen erscheint die nächste Nummer erst am 31. d. Mts. 


Inhalt: 


Die Beschlüsse der 4. Session Neubearbeitung der allgemeinen Bahneröffnungen. Personalnachrichten: 
= pure Sn Eisen- Tarif bestimmungen. Börsenbericht. Württemberg. 
ahnkongresses. Auslerung ‚des des ne Aus Württemberg: : e 
Was miteheilungen: = es neuen Hauptfinanzetat fir 1893/95. An Bekanntmachungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. R 5 Aus der Schweiz: 1. 3eric ıtıgungen. 
P Vorkonzessionen v. Trambahnen Ta ae En 2. Nachruf. 
Rundschreiben. een ich Centralamt für d. internationalen Verkafrssis Er 
Aus Oesterreich-Ungarn: a Sa Eisenbahntransport. 3. Koh N er = a 
Vertagung des Oesterr. Reichs- Konstituirung der Lokalbahn Zeitschrift für d. internationalen 4 u or Ye 
rathes und das Verkehrswesen. Radkersburg-Luttenberg. Eisenbahntransport. ä hai: = nd che 
Zum neuen Betriebsreglementund Einberufung der Besitzer von 32 | Aus Grossbritannien: b. aan a a ln 
zum internat. Uebereinkommen Prioritäten der Oesterr.-Ungar. Abschaffung der II. Klasse. Du er iBSungan, 
über d. Eisenb.-Frachtverkehr. Staatseisenbahn. Ä Ein eigenartiger Eisenbanunfall. | Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Die Beschlüsse der vierten Session des Internationalen Eisenbahnkongresses.*) 


Ein Programm von 40 Fragen, von denen sich viele noch | grossen Werth dieser Berichte, auf die wir hier nicht näher 
in mehrere Abtheilungen gliederten, lag der letzten Session | eingehen können, werden wir noch zu sprechen kommen. Die 
des Kongresses, die im August d. J. in St. Petersburg stattfand, | von den Sektionen gefassten Beschlüsse wurden sodann der 
zur Berathung vor. Ihrem Wesen entsprechend, waren dieselben Vollversammlung vorgelegt und von dieser fast ausnahmslos 
nach 5 Gruppen geschieden und vertheilten sich auf die Mit- | ohne Aenderung angenommen und hierdurch als der Ausdruck 
glieder des Kongresses zum Zwecke der Behandlung jeder | der Anschauungen des Kongresses erklärt. 

Gruppe in 5 Sektionen. Gewisse Fragen erforderten allerdings Der Sektion für Bahnbau und Bahnerhaltung 
die gemeinsame Erörterung in mehreren Sektionen. Ueber die | waren 8Fragen zugewiesen. Die erste derselben, nämlich jene 
einzelnen Programmpunkte waren von hervorragenden Fach- | über die präzise Feststellung der technischen Bezeichnungen 
männern, zumeist auf Grund der von den Bahnverwaitungen für Geleise, Kunstbauten und Signale in mehreren Sprachen, 
eingelaufenen Mittheilungen, umfassende Berichte ausgearbeitet wurde vertagt; sie bildet eine der wichtigsten Aufgaben des 
worden, welche der ständige Ausschuss des Kongresses den Kongresses, welcher sich durch ihre Lösung ohne Zweifel ein 
Mitgliedern schon längere Zeit vor dem Beginne der Session | grosses Verdienst erwerben würde; auch die zweite Frage über 
übermittelt hatte und welche die Grundlage für dieBerathung | Verbesserungen bei der Anordnung der Weichen und Kreu- 
und Beschlussfassung in den Sektionen bildeten. Auf den | zungen entfiel infolge der Erkrankung des Berichterstatters. 
Ueber die dritte Frage, betreffend das beste System für Bahn- 
aufsicht, Bahnerhaltung und Geleiseumbau berichtete Bruneel 


*) Infolge Rücktritts unseres ersten und Erkrankung 


unseres zweiten Korrespondenten sind wir zu unserem Bedauern re . N TE 
erst jetzt in der Lage, nachstehenden Bericht über den Inter- (Belgische Staatsbahnen).. Aus den von ihm mitgetheilten 


nationalen Eisenbahnkongress in Petersburg mittheilen zu | Aeusserungen der verschiedenen Bahnen geht hervor, dass hin- 
können. Die Redaktion, | sichtlich der Ueberwachung des Oberbaues das allgemeine Be- 
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streben nach thunlicher Verminderung dieses Dienstes vor- 
herrschend ist; man überträgt denselben an Oberbauarbeiter, 
reduzirt die Zahl der Streckenbegehungen auf 2 während des 
Tages und zwar eine vor Beginn, eine nach Schluss der Ober- 
bauarbeiten; zur Nachtzeit entfällt in der Regel jede besondere 
Ueberwachung. Die Arbeitergruppen für die Erhaltung der 
Geleise werden aus 4 bis 6 Mann gebildet; im allgemeinen 
scheinen für das Kilometer zweigeleisiger Bahn auf Linien 
mit lebhaftem Verkehre 1 Mann, -auf solchen mit schwachem 
Verkehre selbst 0,33 Mann zu genügen. Für den Geleiseumbau, 
d.h. für die Erneuerung des Schotterbettes, Beseitigung schlechter 
Schwellen und Schienen, Behebung von Niveaufehlern usw. sind 
zwei Methoden gebräuchlich: die Methode der Aufsuchung 
der einzelnen Mängel und ihrer sofortigen Behebung ist als 
älteres System noch vielfach angewendet; dagegen gewinnt 
die Methode der allgemeinen periodischen Revisionen, welche 
je nach der Beschaffenheit der Bahn, der Konstruktion der 
Fahrbetriebsmittel und der Grösse des Verkehrs in Zwischen- 
räumen von einem Jahre bis zu 6 Jahren stattfinden können, 
stetig mehr Beachtung und Verbreitung, da sie sich wesentlich 
billiger und praktischer erweist und zwar trotz des Umstandes, 
dass bei ihr mehr im grossen gearbeitet wird, und mancher 
noch halbwegs guter Geleisebestandtheil wegen der innerhalb 
grösserer Strecken auszuführenden Arbeiten beseitigt werden 
muss. Die Sektion konstatirte in ihrem Beschlusse diese That- 
sachen, erklärte beide Methoden für gleichwerthig in Bezug 
auf die Erhaltung der Betriebssicherheit, hinsichtlich ihrer 
Anwendung jedoch abhängig von Lokal- und Verkehrsver- 
hältnissen. 


Als Referent für die vierte Frage berichtete Klemming 
(Schwedische Staatsbahnen) über die bisher gemachten Studien 
und Versuche zur Bestimmung der grössten Beanspruchung 
der Schienen durch die Radreifen. In Rücksicht auf die 
mannigfachen Umstände, welche auf die Grösse dieser Bean- 
spruchung Einfluss nehmen, erscheinen die bis jetzt vorliegenden 
Erfahrungen als unzureichend und sprach der Kongress den 
Wunsch aus, dass seitens der Eisenbahnverwaltungen neue 
Versuche durchgeführt werden möchten. Diese Frage war von 
der ersten und zweiten Sektion (Zugförderung und Fahrbetriebs- 
mittel) gemeinsam berathen worden, gleichwie der folgende 
wichtige Programmpunkt: „Beziehung zwischen Geleisen, 
Brücken und Betriebsmitteln.“ Ueber diesen Gegenstand wurden 
den Kongressmitgliedern zwei umfangreiche und äusserst 
interessante Berichte vorgelegt; Ast (Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn) erläuterte in übersichtlicher, praktisch und theoretisch 
gründlicher Weise die Bedingungen, welche sich für den Bau 
der Geleise aus der Einwirkung der über dieselben rollenden 
Lasten ergeben, während Belelubsky (Russland) die Be- 
ziehungen zwischen der Tragfähigkeit der eisernen Brücken 
und ihren Belastungen sehr eingehend beleuchtete. Die Ver- 
handlung führte sowohl in den Sektionen, wie auch in der 
Vollsitzung zu lebhaften Debatten und schliesslich zu der 
nachstehenden, endgültigen Erklärung des Kongresses: 


I. 1. Für die grossen Geschwindigkeiten und für die 
grossen Radlasten ist eine Erhöhung der Stabilitätsbedingungen 
der Schiene unerlässlich; man kann sie durch Verbreiterung 
des Fusses, durch die Anwendung von Unterlagsplatten, von 
Stühlen oder anderen ähnlichen Mitteln erreichen. 


2. Im Allgemeinen kann empfohlen werden, den Kopf 
der Schiene mit schwacher Wölbung und möglichst breit aus- 
zuführen und seine seitlichen Flächen dem Profil der Laufflächen 
der Räder anzupassen. Der Laschenwinkel soll so klein sein, 
als dies eine gute Verschraubung gestattet; die Berührungs- 
tlächen zwischen Schiene und Laschen müssen thunlichst 
gross sein. 


3. Für die Höhe des Kopfes, für die Stegdicke und 
die Fussstärke sind die Bedingungen des Walzprozesses 
maassgebend. 


4. Die Vergrösserung der Schienenlänge bietet ein vor- 
zügliches Mittel zur Verbesserung des Geleises, aber da sie 


gleichzeitig eine Vergrösserung der Zwischenräume zwischen 
den sich folgenden Schienen erfordert, so verlangt sie auch 
eine Erhöhung der Steifigkeit der Stossverbindung. 

5. Es scheint in dieser Hinsicht das Bestreben zu herr- 
schen, die hölzernen Querschwellen mit Platten oder Stühlen 
zu armiren. 

6. Der Kongress empfiehlt in dringlicher Weise neue 
theoretische und experimentelle Untersuchungen über die Be- 
anspruchung und Widerstandsfähigkeit der Laschen, namentlich 
mit neueren Konstruktionen. 


7. Es empfiehlt sich, auf die Tagesordnung der nächsten 
Session folgende Frage zu setzen: „Wechselwirkung zwischen 
Geleisebau und rollendem Material.“ 


8. Ferner wäre es wünschenswerth, dass die Internationale 
Kommission in einer besonderen Uebersicht alle jene Elemente 
zusammenstelle, welche durch direkte Erfahrungen bestimmt 
werden können, weil es nur auf solche Weise möglich wird, 
vergleichbare Daten zu erhalten. 


II. ı. Der Kongress ersucht die Internationale Kommis- 
sion, ihm in der nächsten Session nachstehende Daten von 
den verschiedenen Eisenbahnen vorzulegen: 

a) die Belastungen, welche als Grundlage für die Berechnung 
der Brücken dienen; 

b) die Berechnungsmethoden; 

c) die Sicherheitskoeffizienten; 

d) die Formeln, nach denen das Gewicht der Brückenbahnen 
geschätzt wird; 

e) die Methoden für die Verstärkung der Brücken infolge des 
Verkehrs schwererer Lasten. 


2. Der Kongress hält für wünschenswerth, dass die 
Geleise und Brücken auf den grossen internationalen Linien 
kräftig genug erbaut werden, um den Verkehr einer Reihe von 
Fahrzeugen zu gestatten, deren jedes 4 Achsen von 14 t bei 
einer Entfernung von 1,20 m besitzt. 


3. Schliesslich vereinigt sich der Kongress mit den 
Wünschen, welche schon im Jahre 1889 von dem Kongress für 
Bau und angewandte Mechanik ausgesprochen wurden und 
eine internationale Verständigung über die Erprobung der 
Baumaterialien hinsichtlich ihrer Elastizität und Festigkeit 
anstreben. 


Ueber den sechsten Punkt des Programmes, welcher die 
Anlage der von Schnellzügen befahrenen Geleise betrifft, hat 
Findlay (London and North Western Railway) berichtet. 
Er bespricht in seinen Darlegungen alle jene Einrichtungen, 
welche auf den Englischen Bahnen getroffen werden, um jede 
Verringerung der Geschwindigkeit der Schnellzüge in den 
Bogen, in den ohne jeden Aufenthalt zu durchlaufenden Bahn- 
höfen, bei Kreuzungen in Schienenhöhe usw. möglichst hint- 
anzuhalten. Der Kongress sprach sich dahin aus, dass es viel 
empfehlenswerther sei, die scharfen Kurven auf den Haupt- 
bahnen so viel als möglich in Kurven mit grossem Halbmesser 
umzugestalten, als eine Ermässigung der Geschwindigkeit in 
den Bogen mit kleinem Radius vorzuschreiben. 


Die siebente Frage: „Welches sind die besten Mittel für 
die Kontrole der Fahrgeschwindigkeit der Züge?“ wurde von 
der ersten und zweiten Sektion des Kongresses gemeinsam 
berathen. Der Bericht Giacomo Silvola’s, welcher das 
Thema sehr ausführlich erörterte, wurde verlesen und führte 
zu nachstehendem, auch in der Vollsitzung des Kongresses 
unverändert angenommenen Beschlusse: „Es wird konstatirt, 
dass die meisten Apparate für die Kontrole der Fahrgeschwin- 
digkeit dem besonderen Zwecke, für welche sie geschaffen 
sind, entsprechen; die Wahl der einen oder anderen Vorrich- 
tung hängt wesentlich von dem angestrebten Zwecke ab.“ 

Die letzte Frage, welche der ersten Sektion vorlag, ist 
ebenso umfassend, als wichtig; sie betraf die ‚übersichtliche 
Zusammenstellung aller jener technischen Mittheilungen, 
welche die verschiedenen Eisenbahnverwaltungen über Schie- 
nenbrüche und über die Erhaltung eiserner und hölzerner 
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Schwellen dem Kongresse übermittelten, und zwar nach den 


} 


von letzterem aufgestellten Vorschriften (Formularien). Sie 
gliederte sich, dem umfangreichen Stoffe entsprechend, in 
3 Abtheilungen, über deren erste: die Schienenbrüche und die 
Abnutzung der Stahlschienen Bricka (Französische Staats- 
bahnen) und Busschere (Belgische Staatsbahnen) unter 
Vorlage werthvoller statistischer Daten berichteten. Der 
Kongress beschloss, die Frage neuerlich auf die Tagesordnung 
der nächsten Session zu setzen, weil es bei dem allgemeinen 
Bestreben nach Erhöhung des Schienengewichtes und bei den 
Fortschritten der Fabrikation nothwendig erscheint, die Studien 
über die normale Abnutzung und über die Brüche der Schienen 
eifrig fortzuführen 


Die zweite Abtheilung dieser Frage war den Erhaltungs- 
kosten der eisernen Schwellen im Vergleich zu den hölzernen 
Schwellen gewidmet. Als Berichterstatter fungirte Ko- 
walski (Böne-Guelma Eisenbahn). Das vorgelegte Material 
ist in jeder Hinsicht beachtenswerth und interessant, aber 
noch durchaus nicht geeignet, entscheidende Folgerungen zu 
ziehen. Dieser Anschauung gibt auch der Beschluss des Kon- 
gresses Ausdruck, obgleich in demselben betont wird, dass die 
Anwendung der eisernen Schwelle unter zweckmässigen Be- 
dingungen gegenüber der Holzschwelle Ersparnisse an Unter- 
haltungsarbeit herbeiführt. Hinsichtlich der dritten Ab- 
theilung: „Dauer der Holzschwellen“, wurde von dem Bericht- 
erstatter Herzenstein (Odessa-Ovidiopel Eisenbahn) ein 
neues Frageformular entworfen, das eine gemeinsame Grund- 
lage für die Mittheilungen seitens der Bahnverwaltungen 
schafft und sonach eine richtige Beurtheilung der gesammten 
maassgebenden Einflüsse erlaubt. Der Kongress genehmigte 
den Vorschlag. 


Auf dem Programm der zweiten Sektion (Zugförde- 
rung und Fahrbetriebsmittel) stand als erster 
Punkt das „Durchfahren der Krümmungen.“*, Laucrenon 
(Französische Ostbahn) und Morandiere (Französische 
Westbahn) berichteten über die Ergebnisse der Versuche, be- 
sonders jener der Französischen Kommission über den Wider- 
stand der Lokomotiven, der Personen- und Güterwagen der 
verschiedenen Systeme in den Bogen, während Du Bousquet 
(Französische Nordbahn) die Anordnungen bei der Geleiselegung 
besprach, durch welche das Befahren der Krümmungen er- 
leichtert wird. An die trefflich ausgearbeiteten Darlegungen 
knüpften sich lebhafte Debatten, als deren Ergebniss folgende 
Beschlüsse erscheinen: 


A. 1. Bei entsprechender Verminderung der Geschwin- 
digkeit können an besonderen Stellen, bei aussergewöhnlichen 
Verhältnissen auf normalspurigen Linien ohne Durchgangs- 
verkehr auch noch Halbmesser von 150 m und darunter zuge- 
lassen werden. 


2. Nach den bisherigen Erfahrungen beträgt die Zunahme 
des Widerstandes infolge der Krümmung der Geleise in hori- 
zontaler Strecke in Kurven von 200m Halbmesser 4 kg für It 
und in Kurven von 150 m Halbmesser 6 kg für 1 t Zugge- 
wicht. Diese Werthe können natürlich in weiteren Grenzen 
variiren und daher nur hinsichtlich des vergleichenden Stu- 
diums von Projekten praktisch empfehlenswerthe Anwendung 
finden. 


3. Es ist nicht ausser Acht zu lassen, dass die scharfen 
Krümmungen die Betriebsausgaben nicht allein wegen des 
grösseren Widerstandes, sondern auch wegen der bedeuten- 
deren Abnutzung der Fahrbetriebsmittel und der Geleise er- 
höhen; auch hat die Zunahme des Widerstandes Veränderungen 
in der Deformation der Geleise zur Folge. 


*) Vergl. auch den Aufsatz über Kurvenwiderstände in 
Nr. 100 d. Ztg. Nach demselben gelangte man s. Z. bei ange- 
stellten Versuchen in Frankreich zu ähnlichen Beschlüssen. 


B. 1. Es besteht das allgemeine Bestreben, die Ueber- 
höhungen zu vermindern und selbst vollständig zu beseitigen 
an Stellen, wo die Geschwindigkeit stark reduzirt wird. 

2. Für alle Bogen mit einem Halbmesser von 500 m und 
darüber kann die Spurerweiterung vollkommen entfallen; für 
Bogen mit weniger als 500 m erweist sich die Spurerweiterung 
sehr nützlich; sie muss um so schwächer sein, je grösser die 
Erweiterung des Geleises in der geraden Linie ist, und hängt 
im allgemeinen auch von der Querschnittsform des Spur- 
kranzes ab. 

3. Für Bogen, deren Halbmesser grösser als 200 m ist, 
erscheint das vorgängige Biegen der Schienen nicht nothwen- 
dig; es ist aber bei schärferen Kurven unbedingt zu empfehlen. 
Von besonderer Wichtigkeit ist ein gutes, richtig entwässertes 
Schotterbett; auch ist es angezeigt, spezielle Vorkehrungen 
gegen das Umkanten der Schienen zu treffen. 

4. Die parabolische Uebergangskurve ist vom theoreti- 
schen Standpunkte aus eine elegante und sehr genaue Lösung 
der wichtigen Frage eines guten Anschlusses der gekrümmten 
an die geraden Geleisestrecken. Es muss in dieser Hinsicht 
ganz besonders auf die vorzügliche Studie Leber’s (K.K. 
Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen) aufmerk- 
sam gemacht werden. Die von ihm vorgeschlagenen 6 Kon- 
stanten in geometrischer Progression, nämlich 24000, 12000, 
6000, 3.000, 1500. und 750 entsprechen in zweckmässiger Weise 
allen Anforderungen der Praxis und gestatten die Anwendung 
der genannten Kurven bei jeder Spurweite. 

5. Die Erweiterung des Geleises wird durch Abänderung 
der Trasse des inneren Schienenstranges erhalten und muss 
dieselbe beim Anfang des Bogens bereits im vollen Ausmaasse 
vorhanden sein. 

Bezüglich der zehnten Frage: „Abhängigkeit der Dampf- 
erzeugung von der Konstruktion der Lokomotive“ wurde auf 
Antrag Laucrenon’s die Nothwendigkeit neuer Versuche 
und Erhebungen ausgesprochen. Die elfte Frage berührte ein 
Thema von ganz besonderem aktuellen Werthe, nämlich die 
Mittel zur erfolgreichen Anwendung hoher Dampfspannungen. 
Es ist fast selbstverständlich, dass in dieser Hinsicht zunächst 
dass Compoundsystem in Betracht kommt. Parent 
(Franz. Staatsbahn) und Carcanagues (Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn) berichteten über die bisherigen Erfahrungen mit 
solchen Lokomotiven; die Debatte hierüber zeigte die ein- 
müthige Anerkennung der Bedeutung und des Werthes dieser 
Konstruktionen. Der Kongress betont ausdrücklich in seinem 
Beschlusse, dass das Compoundsystem neben anderen Vor- 
theilen auch den Vortheil der Ausnutzung hoher Dampfspan- 
nungen gewährt und eine Ersparniss an Brennstoff und Wasser 
ermöglicht. Das System — also äussert sich weiter der Kon- 
gress — erlaubt eine Steigerung der Leistungsfähigkeit der 
Lokomotiven ohne erhöhte Inanspruchnahme ihrer Konstruk- 
tionstheile; es dürfte aus seiner Anwendung allerdings eine 
gewisse Erhöhung der Unterhaltungskosten und der Ausgaben 
für Schniermaterial bei den Lokomotiven mit mehr als 2 Cy- 
lindern und mit Kesseln für höhere Dampfdrücke, als solche 
bei gewöhnlichen Lokomotiven vorkommen, resultiren. Uebri- 
gens sind fortgesetzte Versuche über den Verbrauch an Wasser 
bei den Compoundlokomotiven sehr erwünscht. 


Die zwölfte Frage, welche die Betriebsmittel der Linien 
mit schwachem Verkehre behandelte, wie auch die dreizehnte 
Frage, welche die durchgehende Heizung der Züge betraf, gab 
zu keinen besonders erwähnenswerthen Beschlüssen Anlass. 
Die sehr fleissig und sorgfältig ausgearbeiteten Berichte von 
Abeles (Ungarische Staatsbahnen) bezw. Tchaikovsky 
(Russland) wurden zur Kenntniss genommen, indem der Kon- 
gress die Abhängigkeit der Lösung dieser Fragen von den 
speziellen Verhältnissen der einzelnen Bahnen betonte. Auch 
die Debatte über die vierzehnte Frage, bezüglich der Ergeb- 
nisse der Besetzung der Lokomotiven mit doppeltem Personal, 
über welche Masui (Belgische Staatsbahnen) referirte, zeigte 
eine solche Verschiedenheit der Anschauungen, dass der Kon- 
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gress dieselbe als nicht allgemein und nicht für alle Verhält- | 
nisse in gleicher Weise lösbar bezeichnete. 

Die technischen Mittheilungen der zweiten Sektion er- 
streckten sich auf den Brennstoffverbrauch, die Feuerrohre, 
die Radreifen und das Schmieren der Lokomotiven; sie 
zeichnen sich durch reichen und interessanten Inhalt aus und 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 20. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergebene 
33,93 km lange Strecke Wriezen - Jädickendorf ist — nach Mit- 
theilung der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins — 
als Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4571 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Nachweisung der Zuschläge zu den regle- 
mentsmässigen Lieferfristen (abgesandt am 21. d., Mts.). 

Nr. 4587 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 21. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Vertagung des Oesterreichischen Reichsrathes und das 
Verkehrswesen. 


Das Abgeordnetenhaus hat die Weihnachtsferien bereits 
angetreten; es konnte das Budget nicht durchberathen, da 
nationale, innerpolitische und auch persönliche Streitfragen 
debattirt wurden. Das Verkehrswesen wurde in den Resolu- 
tionen über die Wasserstrassen und über die Annahme 
des Gesetzentwurfes, betreffend die Verstaatlichung des 
Telephons, berührt. Letztere wurde wie folgt begründet: 

as Endziel der Staatsregie müsse die Förderung des 
Gesammtinteresses sein, worauf die Privatgesellschaften "keine 
Rücksicht zu nehmen brauchen. Die bisherige 
rität der bestehenden Staatstelephon-Linien finde in gewissen 
natürlichen Erscheinungen ihre Begründung, die sich auch im 
Anfange des Telegraphenwesens ergeben habe. Die Regierung 
wurde ersucht, bei der Ausgestaltung der Telephonnetze auf 
die kleineren Orte Bedacht zu nehmen und den Telephonver- 
kehr nicht durch eine allzu harte Tarifpolitik für die Allge- 
meinheit unmöglich zu machen. 

Bei der Berathung über den Handelsvertrag mit Spanien 
wurde die Erwartung ausgesprochen, dass die Regierung auch 
weiterhin auf die Lösung der drei für Triest wichtigsten 
Fragen, nämlich auf die Ergänzung des Eisenbahnnetzes, auf 
die Ermässigung der Eisenbahntarife und auf die Herabsetzung 
der Lagerzinse, welche derzeit in Triest viel höher seien als 
anderswo, hinwirken werde. 

Indessen weist der Triester Waarenverkehr zu Lande 
(wohl zumeist per Eisenbahn) für den Monat November d. J. 
ein Mehr von 107510 Metercentnern und die Weinausfuhr ein 
Mehr von 27711 Metercentnern gegen das Vorjahr aus. Die 
Besserung der 3 letzten Monate rührt daher, dass durch die 
Cholera in Hamburg der Verkehr aus Deutschland über die 
Adria abgelenkt wurde. 


Zum neuen Betriebsreglement und zum Internationalen 
Uebereinkommen über den Eisenbahn-Frachtverkehr. 


Das K. K. Handelsministerium hat hierüber an die 
ÖOesterreichischen Bahnen einen Einführungserlass gerichtet, 
worin die Bahnen aufgefordert werden, nunmehr alle zur 
anstandslosen Durchführung der neuen Vorschriften erforder- 
lichen Vorkehrungen mit der möglichsten Beschleunigung zu 
treffen. Der Erlass enthält zumeist Bestimmungen interner 
Natur, die sich auf die Zuständigkeit der Aufsichtsbehörden 
(Generalinspektion und Handelsministerium) und auf die Ge- 
sichtspunkte beziehen, welche bei der nunmehr unverweilt 
vorzunehmenden Umarbeitung der allgemeinen Tariftheile 
maassgebend sein werden. Zum Schlusse werden die Verwal- 
tungen aufgefordert, dafür Vorsorge zu treffen, dass in den 
Stationen Exemplare des Betriebsreglements zum Verkaufe an 
das Publikum bereitgehalten werden. In einer Beilage werden 
sodann die Verordnungen aufgezählt, die durch die Aktivirung 
des neuen Kisenbahn-Betriebsreglements aufgehoben werden. 

Das „Reichsgesetzblatt* vom 13. d. Mts. enthält die 
weiter angekündigte Verordnung über die Einführung von 
Eisenbahn - Frachtbriefen mit aufgedrucktem Stempelzeichen. 
Danach dürfen bei der Aufgabe von Sendungen nach Oester- 
reichischen und Ungarischen Stationen und bei der Aufgabe 
von Sendungen nach ausserhalb Oesterreich-Ungarns gelegenen 
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wurden dankend zur Kenntniss genommen, ebenso wie die Be- 
richte über ein neues Formular für technische Mittheilungen, 
betreffend: Gekröpfte Achsen, die Feuerbuchsen der Lokomo- 
tiven, die Lokomotivkessel, das Schmieren der Wagen und die 
Verschieblokomotiven. 

(Schluss folgt.) 


| Stationen in allen Fällen, in welchen das mit dem Inter- 


nationalen Uebereinkommen über den Eisenbahn-Frachtverkehr 
vorgeschriebene Formular zu benutzen ist, zur Ausstellung 
von Frachtbriefen nur eigene Formulare verwendet werden, 
welche unbeschadet der durch die Stempel- und Gebühren- 
sesetze festgesetzten Befreiungen mit dem aufgedruckten 
Stempelzeichen versehen sind. Die Verordnung enthält eine 
genaue Beschreibung der diesfalls zu verwendenden Fracht- 
briefe und Bestimmungen über die Aufdrückung des Stempels 
bei den von den Privatdruckereien hergestellten Frachtbriefen, 
über den Umtausch verdorbener Frachtbriefe usw. Vom 
1. Januar 1893 an dürfen für den internationalen Verkehr nur 
die neuen Frachtbriefe verwendet werden; bei Sendungen, 
welche nach Oesterreichischen Stationen bestimmt sind, ist es 
estattet, bis zum 1. April 1893 noch die bisherigen Fracht- 
Eriäfe aufzubrauchen. 

Beide Verordnungen sind in den Nrn. 143 und 148 des 
„V.-Bl. f. E. u. Sch.“ vollständig abgedruckt. 

Auch der Königlich Ungarische Handelsminister hat über 
die Einführung dieser beiden Normen mit dem 1. Januar 1893 
mehrere Erlasse an die Bahnverwaltungen gerichtet, welche 
im amtlichen Fachblatte („Vasuti es közlekedasi közlöny“*) kund- 
gemacht werden. Diese Erlasse stimmen mit den diesbezüg- 
lich vom Oesterreichischen Handelsministerium ausgegebenen 
und bereits mitgetheilten ziemlich überein. Selbstverständ- 
lich ist in den Ungarischen Erlassen auf die betreffenden Un- 
garischen Gesetze "Bezug genommen. 
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Neubearbeitung der allgemeinen Tarifbestimmungen. 


Die K. K. Generalinspektion der Oesterreichischen Eisen- 
bahnen macht anlässlich der Wirksamkeit des neuen Betriebs- 
reglements und des Internationalen Uebereinkommens in einem 
Erlasse aufmerksam, dass nunmehr eine seitens der Bahnver- 
waltungen vorzunehmende durchgreifende Revision und theil- 
weise Neuredigirung der in den einzelnen Lokal-, Anschluss- 
und Verbandstarifen enthaltenen allgemeinen Tarifbestim- 
mungen ‚nothwendig wird. Sofern nicht die betreffenden Be- 
stimmungen des Betriebsreglements und des Internationalen 
Uebereinkommens vollständig wiedergegeben werden, empfiehlt 
dasselbe sich durch den einfachen Hinweis darauf im allge- 
meinen Theil der verschiedenen Personen- und Gütertarife zu 
beschränken. Bei solchen Tarifen, in welchen auf einen für 
den betreffenden Verkehr gültigen, die reglementarischen Be- 
stimmungen, die Güterklassifikation, sowie allgemeine Tarif- 
vorschriften enthaltenden Tariftheil I hingewiesen wird, ist 
davon abzusehen, einzelne Bestimmungen desselben zu wieder- 
holen. 


| 
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Auslegung des $ Sl des neuen Betriebsreglements. 


Bekanntlich ist gemäss diesem Paragraphen nur bei er- 
mässigten Eisenbahntarifen gestattet, für den zu gewährenden 
Ersatz einen Maximalbetrag festzusetzen. Um bei den Oester- 
reichischen Bahnverwaltungen eine grundsätzliche Einigung 
über die diesfälligen Bestimmungen, betreffend die Ausnahme- 
tarife mit beschränkter Haftung, herbeizuführen, hat im 
K. K. Handelsministerium eine Konferenz der Bahnverwal- 
tungen stattgefunden. Es wurde verlangt, dass jede Verwaltung 
separat ihre Meinung hierüber abgebe; dies war bei der Kürze 
der Zeit unmöglich. Die Angelegenheit wurde deshalb dem 
Tarifkomitee zur Berichterstattung an die nächste Direktoren- 
konferenz überwiesen. Die Bahnen halten nach der Bemerkung 
des „Tarifanzeiger“ diese „erhöhte Verantwortung“ für nicht 
so gefährlich, als dass nicht die Erfahrung und die praktische 
Durchführung dieser Bestimmung früher abgewartet werden 
sollte. Es handelt sich vorerst darum, die Grenze festzustellen, 
bis zu welcher der Ausdruck „Handelswerth oder gemeiner 
Werth“ reicht. In zweiter Reihe soll von den Bahnen die 
Höhe der Maximalziffer für Entschädigungen bei ermässigten 
Tarifen bestimmt werden; dieselbe ll nun in der Weise er- 
mittelt werden, dass die Quote der Ermässigung vom Normal- 
tarif in Abzug gebracht wird, nachdem die Bahn diese Er- 
mässigung als eine nen von der Fracht betrachtet. Die 
Schwierigkeiten liegen diesfalls darin, dass unsere Ausnahme- 
tarife auf Grundlage theils der Minderwerthigkeit, theils aber 
der Ausfuhrfähigkeit erstellt werden. In der Besprechung 
hierüber wurde u.a. der Fall hervorgehoben, dass z.B. Zn cker 
im Export normal zur Klasse A, auf den Staatsbahnlinien zu 
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Klasse C tarifirt, was einer Ermässigung von über 60 9 der 
Normalfracht gleichkommt; wird nun diese Prozentziffer vor- 
weg abgezogen, so entspricht die Entschädigung durchaus nicht 
dem gemeinen Handelswerthe. Es wäre daher eine Formel 
zu finden, nach welcher Güter der Ausnähmetarife von Minder- 
werth und höherem Werth bei Entschädigungsfällen zu be- 
rechnen sind, was eine schwer zu lösende Aufgabe bildet. 


Vorkonzessionen von Trambahnen in Oesterreich. 


Das K. K. Handelsministerium hat dem Hermann 
Frühe in Wien die Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine mit Dampt- oder elektrischer Kraft zu 
betreibende ee der projektirten 
Dampftrambahn von Währing nach Neuwaldegg und 
zwar nach Sievering und nach Grinzing bei Wien auf 
die Dauer von 6 Monaten, ferner dem Baron Oskar Lazarini, 
K. K. Baurath in Graz, die Bewilligung zur Vornahme tech- 
nischer Vorarbeiten für eine Trambahn von Abbazia über 
Volosca bis zur Ungarischen Landesgrenze in der 
Richtung nach Fiume auf die Dauer eines Jahres ertheilt. 


Konstituirung der Lokalbahn Radkersburg-Luttenberg. 


Die Aktiengesellschaft dieser Bahn konstituirte sich mit 
dem Sitze in Wien. Das Gesellschaftskapital ist mit dem Be- 
trage von 575 000 fl., zerlegt in 2875 Aktien zu200fl., festgesetzt 
und besteht aus 1375 Stück Prioritätsaktien im Betrage von 
275000 fl. und 1500 Stück Stammaktien im Betrage von 300 000 fl. 
Die Gesellschaft ist ferner vorbehaltlich der Genehmigung der 
Staatsverwaltung berechtigt, mit 4,5% zu verzinsende Prioritäts- 
obligationen im Nominalbetrage von 275000 fl. auszugeben. 
Nachdem die erfolgte Zeichnung und Einzahlung des nahezu 

esammten Gesellschaftskapitals ausgewiesen und die übrigen 

ormalien erledigt wurden, schritt die Versammlung zur Wahl 
des Verwaltungsrathes. Dieser besteht aus 5 Mitgliedern, von 
denen eines, ein Advokat aus Graz, mit Rücksicht darauf, dass 
das Land Steiermark durch den Besitz von 850 Stammaktien 
an dem Bahnunternehmen betheiligt erscheint, seitens des 
Steiermärkischen Landesausschussesernanntwordenist, während 
die übrigen 4 Mitglieder durch Wahl berufen wurden. Schliess- 
lich genehmigte die konstituirende Generalversammlung den 
mit der Südbahn abgeschlossenen Betriebsvertrag. 


Einberufung der Besitzer von 3 % Prioritäten der Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatseisenbahn. 


Das Wiener Handelsgericht hat die Besitzer dieser Werth- 


B Kan für den 28. Januar 1893 und eventuell die folgenden 


age einberufen. Das bezügliche Edikt wurde am 18. De- 
zember d. J. publizirt; die Erlags- und Anmeläungstrist wird 
am 18. Januar 1893 endigen. Das Edikt regelt auf das Genaueste, 
die Art und Weise, in welcher der Besitz der Prioritäten zur Theil- 
nahme an der Tagfahrt bescheinigt werden soll. Dieser Nach- 
weis kann auf dreifache Art erbracht werden: durch den Er- 
lag der Titres bei den betreffenden Depotstellen, durch die 
Besitzbestätigung seitens der Institute gegen Abstempelung 
der betreffenden Prioritäten, endlich durch die Vorlage von 
Depositenscheinen hervorragender Banken über die bei den- 
selben im Depot befindlichen Obligationen. Als solche Banken 
fungiren u.a. die Oesterreichisch-Ungarische Bank, die Deutsche 
Reichsbank, der Oredit Foncier, die Banque de France, der Oredit 
Industriel, die Societe Generale und das Syndikat des agents 
de Change. Die-Zahl der eigentlichen Erlagstellen ist eine 
ziemlich beträchtliche. 


Bahneröffnungen. 

Am 18. d. Mts. wurde die von dem Grossindustriellen 
Johann Götz Edler von Ococim auf eigene Kosten erbaute, 
4 km lange Flügelbahn Slotwina-Ococim eröffnet; die- 
selbe führt von der Station Slotwina der Krakau-Lemberger 
Bahnlinie nach dem Gute Ococim. 

Am 19. d. Mts. wurde die Lokalbahn Pöltschach- 
Gonobitz dem Verkehr übergeben. Die Bahn wurde als 
schmalspurige Lokalbahn in der Länge von 15 km erbaut und 
wird nach einer neuen vereinfachten Weise betrieben werden, 
wobei die Südbahn zwar als betriebführende Verwaltung fungirt, 
das Betriebspersonal jedoch dem Steiermärkischen Landes- 
Eisenbahnamte angehört. Die gesammten Anlagekosten der 
Bahn stellen sich auf rund 350000 fl. oder 23000 fl. für das 
Kilometer und wurden durch Ausgabe von Obligationen des 
Steiermärkischen Landes-Eisenbahnanlehens beschafft. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Der bekannt gewordene Central-Rechnungsabschluss des 
Oesterreichischen Staates für 1891 hat wegen des darin aus- 
gewiesenen Ueberschusses allenthalben Befriedigung hervor- 
gerufen; dasselbe war bezüglich der Nachricht über die bevor- 
stehende Aktion in der Währungsreform der Fall. Die flaue 
Haltung’der Berliner Börse infolge des Dementis über die Zurück- 
ziehung der Militärvorlage, sowie die gedrückte Stimmung 


der Pariser Börse über den zweifelhaften Erfolg der Regierun 
in der Panamaangelegenheit hatten die Folge, dass die Auf- 
träge vom Lande ganz ausblieben. Dessenungeachtet be- 
haupteten sich Elbethalbahn (227) und Staatsbahn (295,75), 
während Kaiser Ferdinands-Nordbahn (2795), Galizische Carl 
Ludwigsbahn (217,25), Nordwestbahn (211,25) und Südbahn 
(91,25) ganz unbedeutend zurückgingen. Grössere Bewegung 
war in Böhmischer Westbahn (349) auf das Gerücht hin, dass 
im Handelsministerium Berechnungen darüber angestellt werden, 
mit welchem Angebot die Regierung wegen Verstaatlichung 
dieser Bahn an deren Verwaltung herantreten soll. Die Erfolg- 
losigkeit der Brüsseler Münzkonferenz war für die Silber- 
prioritäten von abschwächendem Einfluss. 


Aus Württemberg. 
Hauptfinanzetat für 1893/95. 
Der Entwurf des Hauptfinanzetats für die Finanzperiode 
1. April 1893 bis 31. März 1895 ist dem Präsidium des stän- 
dischen Ausschusses von dem Staatsminister der Finanzen 
mit einem im „Staatsanzeiger für Württemberg“ abgedruckten 
Vortrag übergeben worden, welchem bezüglich des Eisen- 
bahnetats folgendes zu entnehmen ist. 
Der Reinertrag der Eisenbahnen ist angenommen 


für 1893/94 zu 13 005 000 4 

„ 1894/95 „ 13 240 000 „ 
und beträgt gegen 1892/93 für 1893/94 weniger . 2245265 
1894'95 2010265 „ 


Die Länge der im Betrieb befindlichen Bahnen wird vom 
IE r) 1893 1680,09 km betragen. Im Laufe der Finanzperiode 
werden voraussichtlich im Jahre 1893 die Strecke Honau- 
Münsingen mit 23,47 km und im Jahre 1894 die Strecke Marbach- 
Beilstein mit 14,23 km in Betrieb gesetzt werden können. 

Die gesammten Bruttoeinnahmen sind 

für 1893/94 zu 37 070 000 44 
» 1894 95.5 ..0.37870.000 ., 

veranschlagt. Da der Etatssatz für 1892/93 37 070 000 .#4 betrug, 
bleibt derselbe für 1893,94 unverändert und erhöht sich für 
1894/95 um 500 000 4 

Bei dem Personen- und Gepäckverkehr ist, unter Zu- 
grundelegung einer kilometrischen Einnahme für 1893/94 von 
7439 . und für 1894/95 von 7456 44, eine Mehreinnahme für 
1893/94 von 300 000 .#, für 1894/95 von 500000 44, bei dem Güter- 
verkehr dagegen bei einer muthmaasslichen kilometrischen 
Einnahme in beiden Jahren der neuen Etatsperiode von je 
13 048 44 ein Ausfall für 1893,94 von 470 000 4, für 1894/95 von 
170000 44 berechnet. Im Jahre 1891,92 betrug die wirkliche 
kilometrische Einnahme beim Personen- und Gepäckverkehr 
7448 A, beim Güterverkehr 13256 .4 Bei den übrigen Ein- 
nahmen der. Eisenbahnverwaltung ergibt sich ein Mehr von 
170 000 44 

Die Ausgaben betragen im ganzen 


für 1893/94. 24 065 000 
„ 1894,95. 24 330 000 ,„ 
somit „ 1893 94. . um 2245265 „ mehr 


und. 1894/OHEmes re 
als für 1892/93 verabschiedet ist. 

Von diesem Mehrbedarf entfällt je annähernd die Hälfte 
auf persönliche und sachliche Ausgaben. Ein Theil der per- 
sönlichen Mehrausgaben entfällt auf die Ausdehnung des für 
einen grossen Theil der Unterbediensteten schon nach dem 
Etat für 1891/93 eingeführten Dienstaltervorrückungs-Systems 
auf weitere 980 Beamte der Eisenbahnverwaltung, nämlich auf 
die sämmtlichen Beamten des niederen und mittleren Eisen- 
bahndienstes sowie auf die Betriebsinspektoren und Werk- 
stättenvorstände. Der weitere Aufwand rührt von Vermehrung 
der Stellen her, welche im wesentlichen ihren Grund hat in 
der Schaffung von etatsmässigen Stellen für bisher gegen 
Tagegeld verwendetes Personal. Die Stellen der Bahnmeister, 
der technischen Büreauassistenten und einiger anderen, diesen 
gleichzustellenden Beamten, zusammen 146 Stellen, sollen in 
technische Eisenbahnsekretärsstellen umgewandelt werden. 
Bei den anderen persönlichen Ausgaben wird namentlich für 
Tagegelder des ohne Anstellung verwendeten Personals, zeit- 
weise Arbeitshilfe, Fahr- und Nachtgelder des Fahrpersonals, 
sodann Tag- und Akkordlöhne ein beträchtlicher Mehrauf- 
wand entstehen, welcher zum Theil eine Folge der Vermehrung 
der Zugleistungen ist, zum Theil durch die Durchführung der 
neuen Bestimmungen über die Abkürzung der täglichen Dienst- 
zeit des Stations-, Bahnwärter-, Lokomotiv- und Fahrpersonals 
veranlasst wird. 

Bei den sachlichen Ausgaben sind es neben einem Mehr- 
aufwand für Büreaubedürfnisse, Heizung, Beleuchtung, Inventar 
auch hauptsächlich die Ausgaben für die Unterhaltung der 
Bahnanlagen, die Kosten der Züge und die Unterhaltung der 
Betriebsmittel, die Kosten der Erneuerung des Oberbaues, die 
Ausgaben für erhebliche Ergänzungen, Erweiterungen und 
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Verbesserungen, ferner die Kosten der Benutzung der Betriebs- 
mittel anderer Verwaltungen, welche einen sehr beträchtlichen 
Mehrbedarf begründen. 


Aus der Schweiz. 


Centralamt für den internationalen Eisenbahn-Transport. 

Für das schiedsrichterliche Verfahren in den vor das 
Centralamt für den internationalen Transport gebrachten Streit- 
fällen hat der Schweizerische Bundesrath eine Verordnung er- 
lassen, die folgende Bestimmungen enthält: 

Art.I. Die in Art. 57, Ziffer 3 des internationalen 
Uebereinkommens über den Eisenbahn - Frachtverkehr, vom 
14. Oktober 1890, vorgesehenen schiedsrichterlichen Entschei- 
dungen werden durch den Direktor des Centralamtes für den 
internationalen Transport, unter Mitwirkung von zwei Schieds- 
richtern, gefällt. Diese Schiedsrichter, sowie zwei Stellver- 
treter, werden vom Bundesrathe ernannt. Wenn die Parteien 
es wünschen oder wenn die Streitfrage geringfügiger Art oder 
von besonders dringlicher Natur ist, kann der Direktor des 
Centralamtes ohne Mitwirkung der Richter einen Entscheid 
fällen. 

Art. II. Der Direktor des Amtes besorgt die Prozess- 
leitung; er setzt den Parteien die Fristen zur Einreichung der 
Schriftstücke fest; er lässt die Akten bei den Richtern oder 
deren Stellvertretern eirkuliren; er sorgt für die Vorbereitung 
des dem Schiedsgerichte vorzulegenden Thatbestandes und 
der Schlusstolgerungen ; er beruft das Schiedsgericht ein und 
führt dabei den Vorsitz. Im Verhinderungsfalle wird er durch 
den Vizedirektor vertreten. 

Art. III. Wenn der Direktor des Amtes eine andere 
Ansicht hat als die beiden Richter, so hat er das Recht, die 
beiden Stellvertreter zu einer gemeinschaftlichen Sitzung mit 
den Richtern einzuberufen. Im Falle von Stimmengleichheit 
entscheidet die Ansicht des Direktors. 

Art. IV. Der juristische Sekretär des Amtes fungirt 
beim Schiedsgerichte als Gerichtsschreiber ; im Verhinderungs- 
falle wird er durch den technischen Sekretär vertreten. Die 
Beamten des Amtes, welche bei der Instruktion eines Prozesses 
mitgewirkt haben, können mit berathender Stimme zur Ge- 
richtsverhandlung beigezogen werden. Die Urtheile werden 
vom Direktor und demjenigen Sekretär, der als Gerichts- 
schreiber mitgewirkt hat, unterzeichnet und den Parteien 
kostenfrei zugestellt. 

Art. V. Die Richter und Stellvertreter erhalten eine 
Entschädigung von 30 Fres. für jeden auf Sitzungen oder 
Aktenstudium verwendeten Tag, sowie die gleiche Reiseent- 
schädigung wie die Mitglieder der Bundesversammlung. 

Art. VI. Diese Verordnung tritt mit dem 1. Januar 1893 
in Kraft. Nach Ablauf des ersten Jahres erstattet das Amt 
Bericht über die Erfahrungen, welche inzwischen mit ‘dieser 
Verordnung gemacht worden sind, und wird das Post- und 
Eisenbahnde yartement, falls dies angezeigt erscheint, eine Re- 
vision derselben beantragen. 


Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport. 


Diese Zeitschrift, welche in dem Internationalen Ueberein- 
kommen über den Eisenbahn-Frachtverkehr vom 14. Oktober 1890 
vorgesehen ist, soll Deutsch und Französisch, in monatlichen 
Heften für jede der beiden Sprachen in besonderer Ausgabe 
gedruckt werden. Dieselbe wird einen amtlichen Theil und 
Mittheilungen allgemeiner Natur enthalten, und zwar: 

Im amtlichen Theil: Das Internationale Uebereinkommen 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr vom 14. Oktober 1890, mit 
den dazu gehörenden Ausführungen und den etwaigen Ergän- 
zungen; die mit dem Internationalen Uebereinkommen im Zu- 
sammenhang stehenden Gesetze und Verordnungen der einzelnen 
Länder und anderweitige Mittheilungen der betheiligten Staats- 
regierungen; die Mittheilungen der Eisenbahngesellschaften 
nit Bezug auf den internationalen Verkehr; ferner die von dem 
Centralamt ausgehenden Entscheidungen über Streitigkeiten 
der Eisenbahnen untereinander, soweit dieselben sich zur Ver- 
öffentlichung eignen. 

In den Mittheilungen allgemeiner Natur: Abhandlungen 
aus dem Gebiete des Eisenbahn-Frachtrechts; Entscheidungen 
der Gerichte auf demselben Gebiete; statistische Nachrichten; 
Nachrichten, betreffend die Entwickelung der Eisenbahn-Gesetz- 
gebung überhaupt und Bücherschau. 


Aus Grossbritannien. 


Die Abschaffung der II. Klasse 


ist nunmehr, nach einer Mittheilung der „Railway News“, aueh 
von der Englischen Ostbahn beschlossene Sache. Diese Bahn 


folgt damit dem Vorgehen der Mittellandbahn, der Manchester, 
Sheffield und Lincolnshirebahn, der Cheshirelinie, der Nord- 
bahn, der Caledonischen, der Nordbritischen, der Glasgow- und 
Südwestbahn, der Hull- und Barnsley- und der Mittellandbahn. 
Einige Abschnitte der Ostbahn werden die II. Klasse bei- 
behalten. Die von der Eisenbahnverwaltung erlassene Ver- 
fügung lautet: 


„Vom 1. Januar 1893 ab werden ausser auf den im fol- 
Beni genannten Strecken Fahrkarten II. Klasse zwischen 
tationen der OÖstbahn und Stationen dieser und fremder Bahnen 
nicht mehr ausgegeben werden. Ausgenommen ist der Lon- 
doner Vorortbezirk, das, sind die Strecken zwischen London 
(Liverpoolstreet, St. Pancras und Fenchurchstreet) und Palace 
Gates, Enfield Town, Chingford, Broxbourne, Hertford, Ongar, 
Brentwood, den Albert DE Beckton, Woolwich Stadt, Black- 
wall, Süd-Greenwich, New Cross und den Zwischenstationen. 
Dann werden Fahrkarten II. Klasse ausgegeben werden zwi- 
schen London und dem Festland, ferner zwischen den Vorort- 
stationen und den folgenden Bahnen: den Bahnen südlich der 
Themse, der Metropolitanbahn, der Metropolitan Distriktbahn, 
der Nordlondonbahn und den über die drei letzteren hinaus 
liegenden Bahnen, den Vorortstationen der Nordwestbahn — 
welche über die Nordlondonbahn oder über Gospel Oak er- 
reicht werden —, weiter den Vorortstationen der Westbahn 
no Gospel Oak und der London, Tilbury und Southend- 
ahn.“ 


Im Vorortverkehr kann die II. Klasse nicht abgeschafft 
werden. Ein dahin gehender Versuch hatte heftige Klagen 
des Publikums zur Folge. Der Zeitkartenverkehr der II. Klasse 
ist im übrigen sehr stark entwickelt und trägt jährlich etwa 
4,5 Millionen Mark ein; der Grund liegt theils darin, dass — 
wie in London allgemein — Zeitkarten III. Klasse im Lon- 
doner Vorortverkehr nicht ausgegeben werden, theils in dem 
Umstande, dass die Geschäftsangestellten gern von den Ar- 
beitern getrennt fahren. Ausser im Vorortverkehr wird die 
II. Klasse nur in den Fällen beibehalten, wenn die fremden 
Anschlusszüge diese Klasse haben. Dass die II. Klasse im 
übrigen entbehrlich sei, wird von der „Railway News“ damit 
begründet, dass auch die besser situirten Klassen, namentlich 
in diesen schlechten Zeiten, sehr viel III. Klasse fahren, wäh- 
rend die wenigen Reichen die I. und deren Diener die II. Klasse 
benutzen. Die folgende Tabelle gibt eine Uebersicht über den 
Niedergang des Verkehrs der oberen Klassen auf der Ostbahn 
in Hunderttheilen): 


Zahl Ä der Beissnen 


\ Einnahmen aus dem 


Personen- 
| in der verkehr der 
Jahr - „o- = 
1 Ju ELITE IE Ike III. Zeit- 
Klasse | Klasse | Klasse | Klasse | Klasse | Klasse | karten 
1871 9,3 23,4 67,3 21,0 28,0 46,5 4,5 
1881 4,1 9,6 86,3 12,3 13,6 65,3 8,8 
1885 27 8,5 88,8 8,7 11,0 70,1 10,2 
1891 2,1 12 90,7 6,9 91 731 10,9 


Wenn der Zeitkartenverkehr auf die 3 Klassen in rich- 
tigem Verhältniss vertheilt würde, würde sich, wie bemerkt 
werden muss, für die oberen Klassen ein etwas geringerer 
Niedergang und für die III. eine etwas mässigere Zunahme 
ergeben. 


Ein eigenartiger Eisenbahnunfall 


Ben jüngst auf der Crewe- und Shrewsburylinie zwischen 
hitchurch und Nantwich. Eine leere Glaskiste kam mit 
einer Brücke in so heftige Berührung, dass der Wagen, in den 
sie verladen war, entgleiste, mehrere hundert Meter mitge- 
schleitt wurde und sich dann wieder aufrichtete und auf die 
Schienen stellte. Das Geleis war beträchtlich beschädigt. 


Personalnachrichten. 


Württemberg. 


Gestorben:FinanzrathStehle, Mitglied der General- 
direktion der Staatseisenbahnen. Befördert: Bahnmeister 
Steudelin Marbach zum Abtheilungsingenieur bei dem bau- 
technischen Büreau der Generaldirektion. Versetzt aufAn- 
suchen: Eisenbahn-Betriebsbauinspektor Wundt. von Schorn- 
dorf nach Heilbronn, Eisenbahn-Betriebsbauinspektor Cam- 
merer von Ehingen nach Schorndorf. 


(Zu Nr. 101. 1892.) 


Sa 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen, 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Die Entfernung Ro- 
landseck - Budenheim — Tarifheft CI — 
wird mit sofortiger Gültigkeit von 231 
auf 131 km berichtigt. 

Köln, den 18. Dezember 1892. (206) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


2. Nachruf. 


Wir erfüllen hiermit die traurige 
Pflicht, das nach längerem Leiden 
am 19. d. Mts. gegen I Uhr Nach- 
mittags erfolgte Hinscheiden des 
Königlich Preussischen Mitglieds 
diesseitiger Direktion 


Herrn Geheimen Regierungsraths 
Dr. Rödiger 
anzuzeigen. Der Entschlafene ge- 
hörte seit mehr als 30 Jahren der 
diesseitigen Verwaltung an. Er 
zeichnete sich durch vortreffliche 
persönliche Eigenschaften aus und 
war unentwegt für die Entwicke- 
lung des der Verwaltung unter- 
stellten Unternehmens thätig, wie 
er auch für die Wünsche des Publi- 
kums und die Bedürfnisse des Ver- 
kehrs stets offenen Sinn zeigte. 
Wir dürfen deshalb der Hoffnung 
Ausdruck geben, dass dem Herrn 
Geheimen Regierungsrath Dr. Rö- 
diger sowohl inVerwaltungskreisen 
wie in denjenigen des Publikums 
ein ehrendes Andenken bewahrt 

bleiben wird. 
Darmstadt, den 20. Dez.1892. 2507) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


3. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


K.K. priv. Südbahngesellschaft. In- 
folge Schneeverwehung musste der Ge- 
sammtverkehr in der Strecke Stuhl- 
weissenburg-Uj Szöny vom 6. bis 10. De- 
zember cr. und in der Strecke Budapest- 
Stuhlweissenburg vom 7. bis 10. Dezem- 
ber cr. eingestellt werden. 

Auf Grund des $ 14 al.3 und 4 des 
Uebereinkommens für die gegenseitige 
Wagenbenutzung bringen wir Vorste- 
hendes hiermit zur allgemeinen Kennt- 
niss, 

Wien, am 18. Dezember 189. 


(2508) 
Die Generaldirektion. 


4. Güterverkehr. 


Ostpreussische Südbahngesellschaft. 
Die in den bestehenden Getreidetarifen 
von den Russischen Bahnen über Grajewo 
nach Königsberg, Pillau und Memel ent- 
haltenen Frachtsätze für Pillau und Me- 
mel bleiben auch über den 26. Dezem- 
ber d. J. hinaus bis auf weiteres in 
Kraft. (2509H &V ) 

Direktion. 


Ausnahmetarif für bestimmte gering- 
werthige Massenartikel. Insoweit in 
den Lokal- und Wechselgüterverkehren 
der Deutschen Eisenbahnverwaltungen 
der Ausnahmetarif für bestimmte gering- 
werthige Massenartikel Dareemiktel, 
Erde, Kartoffeln, Rüben usw.) in Gel- 
tung sich befindet, scheidet der Artikel 
„Kalksteinmehl“ (vergl. Nr. 1 des 


Artikelverzeichnisses) am 1. April 1893 
aus fraglichem Ausnahmetarife aus. 
Berlin, den 15. Dezember 1892. (2510MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen. 


Oldenburgische Staatsbahn. Staats- 
bahngüterverkehr Elberfeld ete.-Olden- 
burg. Zum Gütertarife für den vorbe- 
zeichneten Verkehr gelangt mit dem 
1. Januar 1893 der Nachtrag I zur Aus- 
BARS, in welchem der durch Einführung 

er neuen Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands erforderlich gewor- 
dene anderweite Wortlaut der besonderen 
Bestimmungen sowie der besonderen Ta- 
rifvorschriften Berücksichtigung gefun- 
den hat. (2511B) 

Oldenburg, den 16. Dezember 1892. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahngüterverkehr Köln (rechts- 
rheinisch) etc.-Oldenburg. Am 1. Januar 
1893 tritt zu dem Tarife für den vorbe- 
zeichneten Verkehr der Nachtrag III in 
Kraft. Derselbe enthält den durch Ein- 
führung der neuen Verkehrsordnung für 
die Eisenbahnen Deutschlands erforder- 
lich gewordenen anderweiten Wortlaut 
der besonderen Bestimmungen sowie der 
besonderen Tarifvorschriften. (2512B) 

Oldenburg, den 16. Dezember 1892. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Januar 1893 wird die 
Station Geertruidenberg der Nieder- 
ländischen Staatsbahnen, südliche Linien, 
in den Deutsch - Niederländi- 
schen Verbandsgüterverkehr mit direk- 
ten Frachtsätzen aufgenommen. 

Elberfeld, den 17. Dezember 1892. (2513) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Verkehr. Mit Gültigkeit vom1. Ja- 
nuar k. J. wird ein Nachtrag III zum 
Gütertarif vom 1. April 1888, Theil II, 
herausgegeben. Dieser enthält Aende- 
rungen des Vorworts und der besonderen 
Bestimmungen zum Vereins - Betriebs- 
reglement und zu den Tarifvorschriften. 
Abdrücke des Nachtrags können durch 
die Güter - Abfertigungsstellen bezogen 
werden. r 

Elberfeld, den 19. Dezember 1892. (2514) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Auf 1. Januar 1893 erscheint ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Express- 
gut auf den Badischen Bahnen nebst 
einem Anhang, enthaltend die Bestim- 
mungen für die Beförderung von Express- 
gut mit Lokalzügen, wodurch das Re- 
glement und Tarif für die Beförderung 
von Expressgütern auf den Badischen 
Bahnen vom 1. Juni 1890 nebst Nach- 


trag I und die Vorschriften und Tarif 


für die Beförderung von Expressgütern 
mit Lokalzügen vom 15. März 1891 auf- 
gehoben werden. 


Der neue Expressguttarif regelt auf 


Grund der neuen Verkehrsordnung für 
die Eisenbahnen Deutschlands die Haft- 
pflicht für Verlust, Minderung und Be- 
schädigung, sowie für Versäumung der 
Lieferfrist nach den für den Gepäckver- 
kehr maassgebenden Grundsätzen und 
schreibt für Deklaration des Interesses 
an der Lieferung die Einhebung eines 
erheblich höheren Frachtzuschlags vor, 
als er bisher für Deklaration des Inter- 


esses an der rechtzeitigen Lieferung be- 
tragen hat. In den sonstigen Taxen tritt 
keine Aenderung ein. 

Einzelne Exemplare des Expressgut- 
tarifs können durch Terilans der 
Stationen unentgeltlich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 18. Dezember 1892. (2515 

Generaldirektion. 
Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher Verbandsverkehr. Am 1. Januar 
1893 treten die Nachträge VIII zu 
den Heften 1 und 2 des Gütertarifs 
sowie der Nachtrag VI zum Tarif 
für die Beförderung von Lei- 
chen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen in Kraft. 
Diese Nachträge enthalten die durch 


die Einführung des Internationalen 
Uebereinkommens für den Eisenbahn- 
Frachtverkehr sowie der Verkehrsord- 


nung für die Eisenbahnen Deutschlands 
hervorgerufenen veränderten Fassungen 
des Vorwortes und der besonderen Be- 
stimmungen zum Theil II. 

Ausserdem sind enthalten: 

1. in den Nachträgen VIII zu den Hef- 
ten 1 und 2 des Gütertarifs: 

a) Entfernungen und Frachtsätze 
für den Verkehr mit den neu auf- 
genommenen Stationen Liebsch- 
witz, Mohlsdorf, Muldenberg, 
Posthausen, Weida-Altstadt und 
Zwötzen der König]. Sächsischen 
Staatseisenbahnen und Alt-Reetz, 
Butterfelde-Mohrin,Klemzow und 
Zäckerick-Alt-Rüdnitz des König- 
lichen Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Berlin; 

b) veränderte Entfernungen für den 
Verkehr mit den Stationen Ham- 
merbrücke, Jägersgrün, Klingen- 
thal, Loitzsch-Hohenleuben, Pöll- 
witz, Schöneck, Triebes, Weida 
S. St. B.), Zeulenroda und Zwota 
der Königlich Sächsischen Staats- 
eisenbahnen; 

c) Ausnahmefrachtsätze für Spiel- 
waaren usw. von Eger (S. St B.) 
nach Stettin, Centralgüterbahn- 
hof (Direktionsbezirk Berlin); 

2. in dem Nachtrage VI zum Tarif für 
die Beförderung von Leichen, le- 
benden Thieren und Fahrzeugen: 

Entfernungen und Frachtsätze 

für den Verkehr zwischen Ort- 

rand (Direktionsbezirk Berlin) 
einerseits und verschiedenen Sta- 

tionen der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen andererseits. 
Abdrücke der vorbezeichneten Nach- 
träge sind bei den betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen käuflich zu erlangen. 

Dresden, den 21. Dezember 1892. (2516) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband und Rheinisch-Westfä- 
lisch-Bayerischer Güterverkehr. Vom 
1. Januar 1893 ab kommen für die zwi- 
schen Coblenz und Capellen a/Rhein ge- 
legene Ladestelle Königsbach in den 
bezeichneten Güterverkehren die Fracht- 
sätze für Coblenz Rheinbahn statt 
derjenigen für Coblenz Moselbahn 
zur Anwendung. 

Soweit hiermit Tariferhöhungen ver- 
bunden sind, kommen die bisherigen 
billigeren Frachtsätze noch bis zum 
31. März 1893 zur Anwendung. 

Köln, den 19. Dezember 189. (2517) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
verkehr. Der in unserer Bekannt- 
machung vom 2. November d. J. er- 
wähnte neue Tarif für die Beförderung 
vonLeichen,lebenden Thieren 
und Fahrzeugen, gültig vom 1. Ja- 
nuar 1893 ab, ist nunmehr erschienen 
und kann von den betheiligten Stationen 
käuflich bezogen werden. 

Dresden, den 17. Dezember 1892. (2518) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch-Schweizerischer Gütertarif, 
Anhang zu Theil II, Heft 1, vom 1. Juli 
1892 (Verkehr Werrabahn N. O. B.). 
Am 1. Januar 1893 tritt der I. Nachtrag 
in Kraft, welcher Aenderungen der be- 
sonderen Zusatzbestimmungen, sowie 
sonstige Berichtigungen des Anhanges 
enthält. 

München, den 17. Dezember 1892. (2519) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr zwischen Ober-Graslitz 
und Sächsischen Stationen, sowie Gera 
(Reuss) Preussische Staatsbahn. Für 
den Verkehr zwischen Ober-Graslitz 
(Station der a. priv. Buschtehrader Eisen- 
bahn) und Stationen der Königlich 
Sächsischen Staatseisenbahnen, 
sowie der Station Gera (Reuss) 
des Königlich Preussischen 
Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Erfurt tritt am 1. Januar 1893 ein 
neuer Tarif für die Beförderung von 
Eil- und Frachtgut, sowie von 
Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen in Kraft, der durch die 
betheiligten Stationen käuflich bezogen 
werden kann. 

Dresden, am 16. Dezember 1892. (2520) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. . 


Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts. Mit sofortiger Gültig- 
keit werden im Verkehre nach Hafen- 
plätzen der Levante (Tarif vom 1. April 
1891) Metallpatronen, Zündhüt- 
chen und Zündschnüre, jedoch 
nur nach vorheriger Abrede mit der 
„Deutschen Levantelinie* in Hamburg, 
zu den Tarifklassen 4 (als Stückgut) 
bezw. 17 (als Wagenladungsgut) be- 
fördert. 

Gleichzeitig wird dieStation Grötzin- 
gen der Grossherzoglich Badischen 
Staatseisenbahnen in den vorgenannten 
Tarif aufgenommen. R 

Vom Ir kanuar, kJ rab treten ın 
den Beförderungsbestimmungen eben 
desselben Tarifs als auch des Tarifs 
nach Binnenstationen der Orien- 
talischen und Bulgarischen Eisenbahnen 
(Tarif vom 1. Januar 1892) einige durch 
die Herausgabe der „Verkehrsord- 
nung für die Eisenbahnen 
Deutschlands“ erforderlich werdende 
Aenderungen in Kraft, über welche die 
Verbandstationen nähere Auskunft er- 
theilen. 

Altona, den 19. Dezember 1892. (2521) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Preussisch-Bayerischer Vieh- etc. Ver- 
kehr. Durch den am 1. Januar 1893 in 
Kraft tretenden Tarifnachtrag XI werden 
die besonderen Bestimmungen abgeän- 
dert und die Stations-Tariftabellen er- 


gänzt. An die Besitzer des Haupttarifs 
wi der Nachtrag nen: abge- 
ge Jen. 

Erfurt, den 17. Dezember 1892. (2522) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


rn PEIE Fe 


Nassau-Elsass-Lothringischer Güter- 
verkehr, Nassau-Badischer Güter- und 
Vieh- ete. Verkehr, Nassau-Württem- 
bergischer Güter- und Vieh- etc. Ver- 
kehr, Nassau-Pfälzischer Güterverkehr, 
Frankfurt a/M. - Hessisch - Cronberger 
Güterverkehr. Zu den Tarifen für die 
oben bezeichneten Verkehre kommen mit 
Gültigkeit vom 1, Januar 1893 Nachträge 
zur Einführung, enthaltend Aenderungen 
bezw. Ergänzungen der: „Besonderen Be- 
stimmungen“, der „Besonderen Taritvor- 
schriften“ und der Ausnahmetarife ete. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. (2523) 

Frankfurt a/M., den 19. Dezember 1892. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Ungarisch-Deutscher Viehverkehr. Mit 
1. Januar 1893 tritt der Nachtrag II zum 
Tarife vom 1. Februar 1892 in Kraft; 
derselbe enthält neue reglementarische 
Bestimmungen, Ergänzung der Tarit- 
vorschriften, einen Ausnahmetarif für 
die Beförderung von lebendem Geflügel 
in Wagenladungen, anderweitige Fracht- 
sätze für die Beförderung von Hornvieh, 
neue direkte Frachtsätze für die Beför- 
derung von Hornvieh und Borstenvieh 
nach Bautzen, für Borstenvieh nach Bern- 
burg, für Pferde, Hornvieh und Borsten- 
vieh nach Tarnowitz, für lebendes Ge- 
flügel als Eilgut nach Radebeul, Fahr- 
gelder für Thierbegleiter, Ergänzungen 
und Berichtigungen des Tarifes, sowie 
der Verkehrsleitungs-Vorschriften. 

Exemplare dieses Nachtrags sind im 
hiesigen Auskunfts-Büreau, Bahnhof 
Alexanderplatz, käuflich zu haben. 

Berlin, den 19. Dezember 1892. (2524MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 

Staatsbahn-Güterverkehr Köln (Irh.) 
-Berlin. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
1893 tritt an Stelle des Staatsbahntarifs 
Köln (linksrh.) -Berlin vom 15. August 
1889 ein neuer Tarif in Kraft. Derselbe 
enthält u. a. Entfernungen für die neu 
in den Verkehr einbezogenen Stationen 
der COrefelder Eisenbahn, zahlreiche Er- 
mässigungen und einzelne geringe Er- 
höhungen der seitherigen Sätze. Soweit 
Frachterhöhungen eintreten, bleiben die 
bisherigen Frachtsätze noch bis zum 
15. Februar 1893 in Wirksamkeit. 

Dem neuen Tarif ist ein Ergänzungs- 
blatt beigegeben, welches Entfernungen 
für einige, während des Druckes des 
Tarifs angemeldete neue Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (Irh.) 
sowie Aenderungen und Berichtigungen 
des Haupttarifs enthält. 

Druckexemplare sind zum Preise von 
2,50 Mark durch die Verbandsstationen 
zu beziehen. 

Berlin, im Dezember 1892. (2525MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 

Verwaltungen. 

Sächsisch-Ungarischer Eisenbahnver- 
band. Am 1. Januar k. J. treten die 
Nachträge III zu den Tarifheften 1 und 
4 vom 1. Dezember 1889 und die Nach- 
träge I zu den Tarifheften 2, 3 und 5 
vom 1. November 1891 in Kraft. 

Sie enthalten Aenderungen des Vor- 
worts und der besonderen Bestimmungen 
zum Betriebs-Reglement. 

Dresden, den 20. Dezember 1892. (2526) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Böhmisch-Sächsischer Kohlenverkehr. 
Am 1. Januar 1893 tritt der Nachtrag II 
zum Tarife vom 10. September 1892 in 
Kraft. Dieser enthält Aenderungen des 
Vorwortes und der Bestimmungen, neue 


Frachtsätze für dieStationen Liebschwitz 
und Zwötzen und veränderte Frachtsätze 
für eine Anzahl weiterer Sächsischer 
Stationen. Ausserdem werden die Fracht- 
sätze für die Station Wolfsgefärth, 
Sächsische Staatsbahn, aufgehoben. Neue 
Frachtsätze für die Station Wolfsgefärth 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt 
kommen dafür im Böhmisch-Norddeut- 
schen Kohlenverkehre zur Einführung. 
‚Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Verwaltungen und Sta- 
tionen zu beziehen. 

Dresden, den 20. Dezember 1892. (2527) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch - Deutsche Eisenbahn- 
verbände, Theil II Mit dem 1. Januar 
1°93 wird unter Aufhebung des Tarifs 
vom 1. Oktober 1890 nebst den Nach- 
trägen I und II ein neuer Gütertarif der 
Niederländisch - Deutschen Verbände, 
Theil I in Kraft gesetzt. Dieser enthält 
die den Güterverkehr betreffenden Be- 
stimmungen des von dem gleichen Zeit- 
punkte ab an Stelle des bisherigen gül- 
tigen Betriebsreglements des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen nebst 
den zusätzlichen und Verbandsbestim- 
mungen sowie in theilweiser Aenderung 
die zugehörigen allgemeinen Tarifvor- 
schriften und die Güterklassifikation 
nebstalphabetischem Inhaltsverzeichniss. 
Durch den neuen Tarif wird für die 
Frachtberechnung eine Reihe von Aen- 
derungen herbeigeführt, welche in weni- 
gen Fällen geringe Erhöhungen, im 
übrigen aber durchweg Ermässigungen 
enthalten. Die für Getreidereinigungs- 
maschinen, sowie für Pflanzen (einschliess- 
lich Palmblätter und Gräser), getrock- 
nete usw. durch Aufnahme in das Ver- 
zeichniss der sperrigen Güter, sowie für 
umwickelten oder umsponnenen Draht 
durch Ausschliessung vom Spezialtarif 
für bestimmte Stückgüter eintretenden 
Erhöhungen haben erst vom 15. Februar 
k. J. Gültigkeit. Abdrücke des Tarifs 
können zum Preise von 60 für das 
Stück durch Vermittelung der Güter- 
abfertigungsstellen bezogen werden. 

Elberfeld, den 19. Dezember 1892. (2528) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr Köln (rechtsrh.)-Altona. 
Am 1. Januar 1893 tritt zu dem Güter- 
tarife für den vorbezeichneten Verkehr 
der Nachtrag VI in Kraft, welcher neben 
verschiedenen Tarifänderungen ander- 
weite besondere Bestimmungen, Ent- 
fernungen für die neu aufgenommenen 
Stationen Garding und Katharinenheerd 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona, 
Ausnahmefrachtsätze für Eisen und 
Stahl etc. der Spezialtarife I und II (für 
Station Dinslaken) sowie für Eisenvitriol 
zur Ausfuhr über See enthält. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Dienststellen zum Preise 
von 0,35 .4. das Stück zu haben. 

Köln, den 19. Dezember 1892. (2529) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Nordösterreichisch - Mittelrheinischer 
Güterverkehr. Am 1. Januar 1893 treten 
die Nachträge V zu den Heften 1 bis 3 
des Nordösterreichisch-Mittelrheinischen 
Gütertarifs vom 1. September 1889 in 
Kraft, welche die Abänderung des Vor- 
wortes, sowie Aenderung eines Stations- 
namens enthalten. 

München, den 19. Dezember 1392. (2530) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
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Nr. 94. Jahrgang 18932, Berlin, am 24. Dezember 1899, 


| Anzeiger 


| überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Dezember Vorm. gemeldet, 
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Dieser . Anzeiger recht 9Mal im Monat und ze als selbständiges B Blatt lediglich durch die "Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pig. zu ı beziehen. 


7 £ > 2 = a 2. Art BE 2 
A = WAR] 
= Bezei ehnung FE | Art der | Ge- |- Lagerort Bemerkung en 
a | u 2 N | 3 | Ver- Inhalt ‚wicht, A | 2 — | (insbesondere 
* x . | | tv - 
8 | Marke Nr. |< packung | kg |&| ro 4: Name basleR welche wur 
3 3 | ; = ke Station | der Bahn Aufklärung 
- der Güter E | | | dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
“A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 AAC I weiss | 1 Bund Federstahl — | 58 | 1! Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg 
2 B De 2 n ‚eis. Dachfenstergestelle 26 2 Mühlacker | Württemberg. Stsb. 
3\ B | = nl Sack alte Kleider — 175| 3 Ravensburg Kur: b. Schuppe 
4 B I Bel — | eis. Kohlenkasten — | 21 4 Osnabrück K. E.-D. Hannover { Te 
5 B | — | 1, Ballen | Bettzeug — | 32 | 5. Siegburg Rechtsrh. Köln Ei 
6 B | 4687 2 Öfenrohre —| 5 6 Honnef a 
7 B | — 1 Kollo gusseis. Ofentheil — 5 7 Leipzig H.S.G.| K.E.-D. Erfurt 
8 BE 27190 1| Ballen | Papier — 30 8 Siegburg Rechtsrh. Köln 
g BR | 109 1! Fass | leer — 3 9 Chemnitz Sächsische Stsb. 
| a | | > eschälte u. ge- \ 5 $ Gr u N Schuppen- 
10 © ıı L| Bund elektste Kor 13,5 | 10 Bremen K. E.-D. Hannoveı 8 Se ein 
11] D | 90 1 Fass | leer —| 4 |ı1 Kiel K. E.-D. Altona 
467 | | | 
13% !D°EPT | u. N 2 Ballen 4 Stühle — | 175112 Bremen K. E.-D. Hannover Nr: ag 
478 I | Ber b. Schuppen- 
13 EB — | 1) Kiste Hufnägel — | ab) RS) n j Bean 
14 EH AO R Werkzeug — | 97 | 14 Esslingen Württemberg. Stsb. HM Güter 
5 EHDW _ 1236] Sack Betten u. alte Kleidung) 44 | 15 Bützow Meckl. Friedr. Frzb. \ en 2 age 
| ER 16 2, Strümpfe | Nüsse — den 
16) = E | 1 Würfel- & a 1 16 Leipzig H.S.G. K. E.-D. Erfurt 
| '\ becher 
17 ERN 1 | 1| Packet Schaufel u. Hacke — 6,5 | 17 Chemnitz Sächsische Stsb. 
13) IN 85 | 1 Kiste leer — | 315| 18 ° Bietigheim ent Stsb. 
9 FL&C 5637 | 1 3 Cognac — | 52 |19) Marienwerder E.-D. Bromberg 
20 13,48) 15 | ı| Ballen Leder 5 /20 Bielefeld K E.-D. Hannover 
2 G 1924 | 6 — Lithographiesteine — 58 21 Neuss Linksrh. Köln 
“y| G 3631 | 1 — | Pflugeisen 2,5| 22 Egeln K. E.-D. Magde burg) 
23| G sıll 1 Kiste | Katfeesurrogate = 15 123 Biöhrich K. E.-D. Frankf. a/M. Beschri 
„4 G BL ? —| 38 |2%4  Malsfeld | _ he, 
95, GB E= 1 Sack Saat — | 100 135 Clausthal K. E.-D Magdeburg Re 
26) GB 9561 1 Fass leer _ s |26 Chemnitz Sächsische Stsb. 
27 GBC 78 Nest: Bund Stahl — | 39 |27 Voitersreuth or 
28 GG { Sr } 2| Kisten leer 20901028 Bremen En Hannover Du 
29| GS 65165 | 1) Kiste | leer —| 45 |29 Berlin L K. E.-D. Altona |) Schunnen- 
30: H — >1 Kollo | gusseis. Ofentheil — 2,5 | 30 Bremen K. E.-D. Hannover \ Se, 
31 1500; 367 1 Jaschtischehen — 172031 Stuttgart Württemberg. Stsb. Neue 
82] 1306) 5088 1 Pack anschein. Holz — 1 393 Lippstadt K. E.-D. Hannover 
| > 
| 53 | H } 58 | 1 Kiste | leere Flaschen N Düsseldorf Rechtsrh. Köln 
34 Her 787 | 1 Sack | Kälberhaare -- 48 34 ‚Leipzig Dresd. B. Sächsische Stsb. 
35 HR 155° | 1 Kiste | Küchengeräth — 9 | 85 Chemnitz i ne 
u 36 J 707/18 1 Fass Maschinenöl — 148 36 Saarbrücken Linksrh. Köln 
37 J.A _ 2 { al leer — | 26 | 37] Dortmund K. M.. KRechtsrh. Köln 
| | 2 Blechkränze, | R s . 
38) JG 27 1 Kiste 7 Schrauben und 16 | 38] Leipzig Dresd. B. Sächsische Stsb. 
| 2 Schlüssel 
I 39 JH 15 1 Sack Säcke, alte 2 15 | 39 Chemnitz | . Bere besehr: 
| 40 JN 5567 01 Kiste Cigarren — | 23 | Brehna | K. E.-D. Erfurt \ Richie 
4 | —_ el Ballen Kokosmatten — | 9% |41 Kiel K. E.-D. Altona 
| 42 K 4 I Kollo Holzleisten = 6 | 42 Soldin Stargard-Cüstriner ‚bekl.: Berlin. 
I 8 KB — ,2| Säcke Maronen — | 117 |43| Saarbrücken Linksrh. Köln b. Schuppen- 
u K&C 4 1 — | Nachttisch — | 16,5 | 44 Bremen K. E.-D. Hannover { era 
46 KasaH 7793 1 Sack | Piment 16 | 45 Danzig | K. E.-D. Bromberg : 
46 xE 1084 1 e Kohlensäureflasche® 39 | 46 Sinzi Linksrh. Köln na 
47 KSW 15 1 Ballen Strohgeflecht — 1177154 1147 rare | uskteaheth Stsb { Vlissingen. 
| 


Be = 
= Bezeich B- | Art der | Ge- 
A En nr | S Ver- Inhalt wicht 
$ Marke Nr, 1 | packung N: kg 
_ derGüter 
48 L —_ 1| — eis. Feuertopf = 5 
49 ET 8 1) = Ofenrost —_ 1,5 
50 LR 46 1 —_ Privat-Viehgitter — | 297 
51 HR 1433 ı! Kiste leer —_ 1:5 
52 M 1 1| Wäsche — 39 
53 M — 1 Stange Flacheisen — 14 
54) M 363 1 \ Petrol. \| Ieer Sn Je 
55 M 20 1 — Waschfass — | 165 
56 MTE 5 1 Sack Weisskohl 55 
7 " “ \| 20291 1 Kiste ? A 
58) N 3546 1 “ Cigarren — | 44 
59 N roth | — 9 — Gasrohre — | 38 
60 OÖ weiss ı _ 1 _ Pflugschaar — 2 
61 B | : 2069 ı Kiste Kandis — |. 368 
62 OR | —= 1 Br Schiebkarre — 45 
63 BER; | 1983 1 Fass leer — | 12 
64 BARON | 1959 1 Ballot ? — | 175 
65 R 1 1 _ eis. Deckel. > 5 
66 R | 6452 1 Korb Eisenwäaaren — | 78 
67 Bat ı 543 1 Kiste leer pe 8 
68, RS | 1788 1 „ Weissblech — ah) 
69. S { Hr 9 _ Zuber _— | — 
70 Ss | 1468 1 Sack Kaffee — | 67 
a SCH Be } 9 es Ventile, eis. — | 101 
7 SURACHT, \ N \ D) —- Bindeketten — | 37 
1: SS 1005 1 Kiste Normalhemden — | 22 
74 van — 3 — emaillirteeis. Pfannen 9 
j N 1210 \ ® 
75 \ BER 958 } 1 Ballen Säcke —_ 54 
76 WK — 1 Kiste Speck 2 
| 
77 Z 11 1 Sack Pflaumen — 89 
78 Z Ki Le 9 - gusseis. Räder — | 2 
79 ZH ' 42087 1 Kiste Stärke — 2 
B. Güter m. Adr. bez.: 
30 ee n 2 1 Packet Gusseisenwaaren — 1 
le N he 1 Sack | Säcke Eee 39 
Zucker- | 
Ei raffinerie 13/15 3 Säcke Zucker — | 300 
Dear 
brauner e 
83] \ er Y 1000 1 | Kleider, Bücher — | 35 
| A.K.& 
84! Ant. Riffert _ 1i Korb Chamottsteine — | 38 
| Beuel | 
y Fr 
B ® Rafned Petrol.- \ 
85|\ Petroleum w 1 { Fass | 1oer Zi 
ug 
Steinebach 
36 ber- _ 1 Sack Kartoffeln — | 57 
Ba: » 
»7| H. Tietjen B— 1. n Haide — | 17 
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Signum eingegossen, ausserdem weisser Strich oder 7. 
aus Wagen 10348 M. A. V. von Budapest entladen. 


78 
79 


85 


86 
87 


Station 


Osnabrück 


Hamburg H. 
Emden 
Bremen’ 

Plagwitz-L. 

era 

Lutter a. B. 

_ Bremen 

Saarbrücken 


Malsfeld 


Hörde 


Heide 
Berlin 
Wächtersbach 


Au 
Oberlahnstein 
ingen 


Bielefeld 


Düsseldorf 
Düren 


Malsfeld 


Reutlingen 


Wilischthal 


Betzdorf 


Stuttgart 
Hanna 


Düsseldorf 


Gelsenkirchen 


Lübeck 
Güterverw. 
Schalke 
Gotha 


Bremen 
Biebrich 


Göttingen 
Labiau 


Beuel 


Brakel 


Niederwalluf 


Bremen 


mund BM 


Lagerort 


Name 
der Bahn 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Altona 
Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Hannover 
Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Hannover 
Linksrh. Köln 


K.E.-D. Franktf. a/M. 


Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Altona 
K.E.-D. Frankf. a/M.| 
Rechtsrh. Köln 
K.E.-D. Frankf. a/M. 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
Rechtsrh. Köln 
Linksrh. Köln 


K. E.-D. Frankf. a/M 


Württemberg. Stsb. 


Sächsische Stsb. 


Rechtsrh. Köln 


Württemberg. Stsb. 
Rechtsrh. Köln | 


” 


Er 


Lübeck-Büchener | 


Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Hannover 
K.E.-D. Frankf. a/M. 


| K. E.-D. Hannover 


Rechtsrh. Köln 


K. E.-D. Hannover 


'K. E.-D. Frankf. a/M. 


\ 
| 


\ 


| 
K. E.-D. Bromberg 


' K. E.-D. Hannover 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zuı 

Aufklärung 
dienen können). 


\ 


} b. Schuppen- 

\ revision. 

I Boden- 
revision. 


b. Schuppen- 
revision. 


b. Schuppen- 
revision. 


Manns 
Bad. Bahn. 


| 
alte Bez.: 
Hanau W. 

b. Schuppen- 
revision. 


\ 


bez.: 
Lichtenau- 
Bockenheim. 

bez.: 
Heilbronn- 
Reutlingen. 


bekl.: 
Gelsen- 
kirchen- 


Detmold. 
=) 


\ 
| 


bei Boden- 
revision. 


b. Schuppen- 
revision. 


b. Schuppen- 
revision. 


12/12. auf der 
Strecke gef. 


\ 


b. Schuppen- 
revision, 


= Bezeichnun @| Art der 
Ben 5 z S Ver- 
D) Marke Nr. |&| packung 
32 
HR | der Güt 
| 
88 grün 1 1| — 
89 — 6 1' Ventil 
90 Gep.-Schein 86 1! Koffer 
91 —_ 305 1| Fass 
92 — 619 1| = 
| 
95 / roth — 1 = 
94 N 4 1 er 
(weiss) 
95 weisser Strich — 4 — 
%| Strich roth _ 1), Stange 
97| Strich roth — 1 = 
98 > u 1 Ballen 
99 | 3519 1 Korb 
100| X weiss _ 1 Bund 
rother 
‘ Strich und | F 
Bi mit ein-! “1,0 .: 50 Stück 
gegossener 
Nr. 18429 
N.RJIDEL _ IM AR 
= und die s 
gleiche 
Signatur 
mit Nr. 262 
= — 1) = 
1 Kollo 
2 — l Pack 
— 1 Ring 
= u 1 Stab 
= —_ 1 Bund 
EN E-N = 
zu 113 — 
— 3} Fässer 
Rr — 1 Stange 
E ._ 1 Stück 
Mr = N ar 
r3 en 1 en 
— = 1 Sack 
e 1 Kollo 
er al = 
ie dan! — 
_ Zu 1| Heckthor 
Tr. y 1 Bund 
— > 1 Sack 
2: BZ 1 ” 
u | a 1 E 
_ | — 1 n 
„ia _n 1 S— 
mer N J u 
Be) El 1 rn 
=. —_— 2 Par 
— — 1 Pack 
— — 1 Kollo 
KW 
Ber, Ar 
_ 1 Pack 
en - 1 Päckchen 
re -. 1 Ballen 
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Lederriemen 
Lumpen 


Ge- 
Inhalt wicht 
kg 
er 
C. Güter m. Numm.bez.: 
Eisenrohr —| 9 
(Luftpumpe) —.ı 24 
ungewaschene } E 
Wäsche = 
leer — | 32 
Petroleum —_ — 
D. Güter m. Zeich. vers.: 
Grubenschiene —| 3 
gusseis. Krümmer — | — 
eis. Ofentheile — | 37 
Eisen — 9 
Schlitzrohr - 15 
Felle — | 45 
‚, leere Bierflaschen — 38 
Schwarzblech —_ 32 
| gusseis. Roststäbe — | 207,5 
Vorsatzbretter m mn 
\E.Güter ohne Bezeichn.: 
hölzerne Bank —| ı 
eiserner Bolzen = 7 
eisern. Bügel — 5 
{ Decken } 61 
ms icke) 
Draht —| 35 
Eisen —_ 17 
9 Eisenrohre 41 
Eisenrohre — ' 62 
eiserne Stangen — 
leer —_ 97 
Flacheisen — 5 
Flacheisen — 12495 
Gasrohr 98 
| Gasrohr 8 
Gries — | 100 
Guss = 90 
Hammer — } 1 
Lasche — 
(als Viehgitter } EN 
benutzt) 
Hohlglas —ı 4 
rohe Holzde« kel — 30 
Kartoffeln — | 48 
Kartoffeln — | 4 
Kartoffeln _ 76 
Kartoffeln — | 71 
Keilkissen — 1 
Kette _ 3 
Kette, 6m lang — ? 
Kette’ in 2 Stücken —_ 
eiserne Klammern — 4 
Körbe 14,5 
3 schwarz a ckirkt R 9 
{ Kohleneimer 
Kohleneimer 
Ofenriegel- 9 
| Ba: latton. 
Ku fer. 2 
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& Lagerort Bemerkungen 
Pf (insbesondere 
e Wame nn 
rd Station Ela 
Ö der Bahn eek 
88 Stassfurt IK. E.-D. Ma on 
89 Hanau IK.E.-D. Fran 
90  Weissenfels Inkl =198 En 
91 Nordhausen I!K.E.-D. Frankf. a/M. 
92 Wittenberge K. E.-D. Altona 
93  Allenstein K. E.-D. Bromberg 
94 Düsseldorf-Bilk Rechtsrh. Köln 
95, K. E.-D. Bromberg 
96 Schöpbenstedt K. E.-D. Magdeburg, 
97 Berlin P # 
98 Stendal in 
$ bekl.: Goslar- 
99 Hannover N. K. E.-D. Hannover | X ee 
100 Frankenberg Sächsische Stsb. 
101 Bremen K. E.-D. Hannover el 
102 Lyck K. E.-D. Bromberg 
103° Chemnitz Sächsische Stsb. 
104 » | 
105 Rheda K.E.-D. "Hannover | 
‚106 Limburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
107| Braunschweig |K. E.-D. Magdebur une 
108 Limburg K. E.-D. Frankf. a/N 
109| Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
110 Leipzig Dresd. B.| Sächsische Stsb. 
j111l Schönebeck |K. E.-D. Magdeburg |, l 
1112| Gelsenkirchen Rechtsrh. Köln Ka be a 
113 Wismar Meckl. Friedr. Frzb.| 3 
114 Chemnitz Sächsische Stsb. 
115 » 
116) Lei on Dresd. B. & 
117 achen Rh. Linksrh. Köln 
118 Rostock Meckl. Friedr. Fızb., 
ul Sn | K. E-D. Altona 
120 Bielefeld K. E.-D. Hannover, RABEN 
121 Riesa Sächsische Stsb. Far 
122 Benzie Dresd.B. 5 verkauft. 
123 ilhelmsburg K. E.-D. Altona 
124| Hamburg B. & 
1251 M. Gladbach Linksrh. Köln 
126 Chemnitz Sächsische Stsb. 
127 h) ” 
128 Erfurt K. E-D, Erfurt | 
129 Kiel K. E.-D. Altona 
130 Chemnitz Sächsische Stsb. 
131 Bremen K. E.-D. Hannover | 
132 Dirschau K. E.-D. Bromberg 
152 Brehna K. E.-D. Erfurt Hindi 
134 Neudietendorf 
1351 Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. aM. 
Düren Linksrh. Köln 
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je 
: Bayeich 5 7a) Art’der Ge- |. Lagerort Bemerkungen 
2 VE Be Te Ei Ss Ver- Inhalt Br zZ — rue: (insbesondere 
E 5 - etwaige Merk- 
Eis Marke | "DEAN kg 5 Station ER u ee 
Aa! derichter a der Bahn dienen können). 
137 = u 1! Kanne tr. Milch — 402501197 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
138 — — 1 - ÖOfenrohr _ 2 1138 Chemnitz nn Stsb. |, y Bahhnpan 
139 — — 8%, Stück | Ofenrohrknie —_ 6 139 Osnabrück K. E.-D. Hannover { Z: FR 7 
140 = - 1 - Ofentheil —| 8 |140) Chemnitz’ Sächsische Stsb. va 
141 = _ 1 Rolle Papiere — 6 [141 en ” 
142 _ —_ 1 an leer —_ 36 1142 Kastel IK. E.-D. Frankf. a/M. 
’ lebende Pfl \ 
143 — — 1) Ballen | " Bäumchen) } 9 1143) Torgau K. E.-D. Erfurt 
144 — 1 _ Pflugvordertbeil — | 22 144 Eschwege 'K.E.-D. Frankf. a/M. 
145 -- 8 — gusseis. Platten — 3 |145 Magdeburg K.E.-D. le ung 
146 — _ 1| —_ eis. Platte —_ 7 146, St. Gere 'K.E.-D. Frankf. a/ 
147 — —_ 1| — Regal — 7 |147 Chemnitz | Sächsische Stsb. 
148) _ — 1 —_ eis. SRöllchen — 0,5 148 Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 
149, _ u l - Rohrlehnstuhl — 3 149 Leipzig Dresd. B.. Sächsische Stsb. 
150 —_ Me 1 — Rübengabel — | — 150 Cassel R. . E.-D. Hannover 
| | Rundeisen, 1,10 m 
| lg., am unteren Ende 
151 _ | — 1 _ 20 cm flach ge- 5 1511 Neudietendorf K. E.-D. Erfurt 
| schmiedet, ansch. 
| | Hebel 
152 — I a Bund 4 Stäbe Rundeisen — | 45 152) Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
153, — _ 2| Stangen Rundeisen Zr 1200153 Chemnitz Sächsische Stsb. 
154 —_ — 1 Sac leere Säcke — er Essen Rh. Rechtsrh. Köln 
155 = = 3 Pack Säcke, alte rl N Chemnitz De Stab hr Schnanans 
156 — _ 1 — eis. LOSE : — | 103156 Osnabrück . E.-D. Hannover { ne 
"| wi 3 22 grosse eis. Schrau- | . z 
157 | 1 ler | 2,5 157 Linden K. a 
158 = | — 1 Bund Seegras — | 22 1158 Siegburg Rechtsrh. Köln 
159) _ | — 1 Packet Seile, alte — | 25 1159 Chemnitz Sächsische Stsb. 
160) _ | — 1 Pack 2 Spannringe - 1,160 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
161 _ | — 6 Kolli Stahlwellen — | Hanau hs 
: er | Su | eis. Stange mit 2 | E 
162 | | 1 _ Bar Kötten N 9 162 Nordhausen " 
163 _ Io | 1 Bund eis. Stängchen — 6,5 1683| Grossaltdorf | Württemberg. Stsb. () Schuppen 
164 _ == | 1|l Kollo Staubmühlentheil — 35,5 164 Bremen KKRR-D: Hannover { PEN ei 
If1 — Trübalhülse — N: k 
165 — K 1 [u efhr: ine) 2 1165 Gmünd Württemberg. Stsb. 
166 — — 1 — Viehgitter — | — [/166Hamburg Sternsch| K. E.-D. Altona 
167 — = 2 eis. Vorlegebäume — — 1167 Altona ar 
168 — == 1 Sack Wäsche — | 14 [168 Berlin L. 
169 = — 1 — spanisch Wand — | — 169) Stuttgart Württemberg. Stsb. 
170, —_ — 1ı Sack | Waschbecken —| 11070 Leipzig Dresd. B.| Sächsische Stsb. 
171 _ _ 1 { a leer — 2,5 1171 Linden K. K. E.-D. Hannover 
172 — — 1 Bündel | Werggarn 19 |172| Emsdetten Rechtsrh. Köln 
173 = | = 1 Pack | eis. Winkel _ ı 1173| Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg 
Nachtrag. 
1 A N 1 _ eis. Kohlenkasten — 5 1l Lüdenscheid | K. E.-D. Elberfeld | 
2]! _ } == | "Bund 7 Stangen Rundeisen | 57 | 2 Hagen-Eckesey n 
3 Cs 3847 1, Harrass | 1 leerer Spankorb 20 |, 3 u a) Hessische Ludwigsb. 
4 CW 2646 1 Kiste leer — | 10 4 HeNe: m n 
- : Er rankfurt a/M. 
ss EWwW 1186.|-21 »Gebd. | GlasHäschohen, —, Gl; { N a ee 
6 FWS 2153 | ı| Kiste | leer 1 To) s h | wol Et 
| I 
7 HS | 1 |ı/ Bund | Eisen 2 Siegen K. E.-D. Elberfeld BE 
8 H St (0,} 1| Fässchen | leer —|' ı 8 Sachsenhausen iii, are 
e EN 4 ‚$ Elberfeld- Frankf. aM. 
|) JH 42 | 2| Pack |4 Stühle BER: 9 a } K. E.-D. Elberfeld | 
10 NS 35 1 Fass Sprit — lese 10| , x 
2 5 B | erfeld- 
1 En MD | 2| Pack 9leere Blechkannen —| 15 [11 Sepenk | 4 
| 17 r ß 
2. r 3, | 916 \ 1 Kiste ‚leer — 430 12 Opladen Fr 
ı Gg. Ebert | 1 | 
| x ie: Wasch- | - Frankfurt a/M. . : 
’ en j E { bütte \ leeı 15 | 13 { BER ae mir 
| | 
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e | + R) 
Ai E 1 S Ki Inhalt |wicht & I | Ber RL 
Ö | ackun 5 N twaige Merk- 
&|_ arke | Nr. ||» 8 h | kg he Baion Name onalo, welche Eah 
A der Güter 4A der Bahn nn, 

A | 

} | 

\ mit Adr.: | | | | | 
ee t| Fassyle — 1260 | 14 Opladen |K.E.-D. Elberfeld 

| & Cie. | 

\f New-York, 

Ur BA 

| Schliess- 

A '\\ korb | | bez. alt: 
15 Ober- 1 Al (weiss, Kleider — 96 15 Worms HessischeLudwigsb.| Branden- 

\{ schefflenz | vier- burg 

| | kantig) 

ET Röih | Blech Frankfurta/M ’$, 

. Roth- Ra) ech- ‚ $ Frankfurta/M. Bayreutl 

16 child & 60.) ri! K tasche } leer Zi 6L Ostb. } „ |, egreusı ae 
17 Welkenbach — | 1/| Pack leere Säcke — | 4 |17 is en 

\ Y/ 
18 2 ij RER BEA 3 Säcke _ 8 | 18 Mülheim a. Rhein K. E.-D. Elberfeld 

I LB&S BAT 
19 _ — | 1|/ Stück abgehauenes Gasrohr | 12 | 19 Creuzthal RR 
20 —_ — 19 — eis. Latirbaum | —- |%0 Vohwinkel R: 
21 u _ 2| _ Privatdecken —-—| — |2ı er ayM. HessischeLudwigsb. 
29 _ — 1 Ballen Säcke u. Abfälle — | 92 | 22 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 

| | | | 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Main-Neckarbahn. Am 1. Januar 1893 
kommt für die Beförderung von 
Expressgut zwischen den Stationen 
der Main-Neckarbahn untereinander 
einschliesslich Pfungstadt (Nebenbahn), 
sowie im Verkehr nach und von Mann- 
heim, Station der Grossherzoglich Badi- 
schen Staatseisenbahnen, ein neuer Tarif 
zur Einführung, wodurch der bisherige 
vom 1. Dezember 1883 nebst Nachtrag I 
bis VI aufgehoben wird. ’ j 

Eine Aenderung in den bisherigen 
Frachtsätzen tritt nicht ein. 

Näheres bei unseren Abfertigungs- 
stellen. (2531) 

Darmstadt, den 15. Dezember 1892. 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Triest - Fiume - Sächsischer Verband. 
Die in der Bekanntmachung vom 24. Sep- 
tember 1. J. erwähnten, mit Gültigkeit 
vom 26. September bis Ende Dezember 
1892 eingeführten Frachtsätze für die 
Beförderung von Tabaksbeize (Lauge), 
ungebrauchte, von Fiume nach Dres- 
den-Alt- und Neustadt gelten unter den 
bisherigen Bedingungen bis auf Wider- 
ruf, längstens aber bis Ende Dezem- 
ber 1893. 

Dresden, den 17. Dezember 1892. (2532) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Theill für die Güterverkehre zwischen 
den Eisenbahnen Deutschlands und 
Oesterreich - Ungarns einerseits und 
Rumäniens andererseits Mit Gültig- 
keit vom 1. Januar 1893 tritt für die 
Güterverkehre zwischen den Eisenbahnen 
Deutschlands und Oesterreich-Ungarns 
einerseits und Rumäniens andererseits 
das vom gleichen Tage gültige Betriebs- 
Reglement des Vereins Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen nebst Ausführungs- 
und Zusatz-Bestimmungen in Kraft und 

® 


a 


behalten nur jene der im Abschnitte A 
des vom 1. April 1890 gültigen Theiles I 
für die vorbezeichneten Güterverkehre 
(nebst Nachtrag I) enthaltenen Zusatz- 
estimmungen zum Betriebs-Reglement 
auch bis auf Weiteres Geltung, welche 
durch das am 1. Januar 1893 in Kraft 
tretende Betriebs-Reglement des Vereins 
Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen 
nebst Ausführungs- und Zusatz-Be- 
stimmungen nicht aufgehoben oder ab- 
seändert werden. 
Breslau, den 21. Dezember 1892. (2533) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbands-Verwaltungen. 


Berlin-Sächsischer Verbands-Verkehr. 
Am 1. Januar 1893 tritt der Nachtrag VIl 
zum Tarife für den Berlin-Sächsischer 
Güter-Verkehr in Kraft. 

Dieser Nachtrag, der von den be- 
theiligten Stationen käuflich zu erlangen 
ist, enthält Aenderungen des „Vorwortes“ 
und der „Besonderen Bestimmungen“ 
zum Tarife, ferner Entfernungen für die 
neuaufgenommenen Stationen Liebsch- 
witz, Muldenberg, Posthausen, Weida- 
Altstadt, Zwötzen und anderweite Ent- 
fernungen für die Stationen Hammer- 
brücke, Klingenthal, Schöneck und Zwota 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, so- 
wie neue Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes 5a (Pflastersteine etc.) für den 
Verkehr mit der Station Bischofswerda 
der Sächsischen Staatsbahnen. 

Ausserdem wird die Entfernung Berlin 
(Schles. Bhf.) -Plauen i/V. (unt. Bhf.) 
von 279 auf 299 km erhöht, eine Aende- 
rung, die indessen erst am 15. Februar 
1893 in Wirksamkeit tritt. 

Dresden, den 19. Dez. 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gütertarif Breslau - Magdeburg und 
anschliessende Privateisenbahnen. Am 
1. Januar 1893 tritt zum Gütertarife für 
den Staatsbahnverkehr Breslau-Magde- 


(2534) 


burg und anschliessende Privateisen- 
bahnen vom 1. April 1891 der Nachtrag 5 
in Kraft. Derselbe enthält ausser einer 
bereits veröffentlichten Aenderung des 
Tarifs anderweite besondere Bestim- 
mungen unter den Abschnitten A bis D 
des Tarifs und eine Aenderung des 
Waarenverzeichnisses des Ausnahme- 
tarifs für Holz. 

Abdrücke des Nachtrages sind bei den 
betheiligten Güter- und Eilgutabferti- 
gSungsstellen erhältlich. p 

Masiehuip: den 22. Dez. 1892 (2535) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Main-Neckarbahn. Am 1. Januar 1893 
kommen zu den bestehenden Express- 

uttarifen folgende Nachträge zur Ein- 
führung: 

1. Nachtrag I im Verkehr mit der Hes- 

sischen Ludwigsbahn ; 

2. Nachtrag Il im Verkehr mit Würt- 
temberg; 

3. Nachtrag II im Verkehr mit der 
Mannheim - Weinheim - Heidelberger 
Nebenbahn. 

Diese Nachträge enthalten die nach 
der neuen Verkehrsordnung 'umgearbei- 
teten Tarifbestimmungen über die Be- 
förderung von Expressgut. 

Näheres bei unseren Abfertigungs- 
stellen. 

Darmstadt, den 16. Dez. 1892. (2536) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


1. Januar k. J. gelangt der Nachtrag VI 
zum Tarife für die Beförderung yon 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren zur Einführung, wodurch das Vor- 
wort und die Bestimmungen abgeändert 
werden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsstationen, woselbst auch der Nach- 
trag erhältlich ist. 

Erfurt,fden 18. Dezember 1892. (2537) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin - Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. Am 1. Januar k. J. gelangt der 
Nachtrag II zum Tarife für den vorbe- 
zeichneten Verkehr zur Einführung, wel- 
cher Aenderungen und Ergänzungen der 
besonderen Bestimmungen und Tarif- 
vorschriften, sowie neue Entfernungen 
für die Badische Station Denzlingen ent- 
hält. Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen, wo- 
selbst auch der Nachtrag erhältlich ist. 

Erfurt, den 20. Dezember 1392. (2538) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Ostpreussisch-Württembergischer und 
Berlin - Württembergischer Güterver- 
kehr. Am 1. Januar k. J. gelangen die 
Nachträge III zum Ostpreussisch-Würt- 
tembergischen und IV zum Berlin-Würt- 
tembergischen Gütertarife zur Einfüh- 
rung, welche Aenderungen und Ergän- 
zungen der besonderen Bestimmungen 
und Tarifvorschriften enthalten. Nähere 
Auskunft ertheilen die betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen, woselbst auch die 
Nachträge erhältlich sind. 

Erfurt, den 2). Dezember 1892. (2539) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Böhmisch - Norddeutscher Kohlenver- 
kehr. Am 1. Januar 1893 tritt der Nach- 
trag II zum Tarife vom 1. Oktober d. J. 
in Kraft. Dieser enthält Aenderungen 
des Vorwortes und der Bestimmungen, 
sowie neue und abgeänderte Fracht- 
sätze. 

Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Verwaltungen und Sta- 
tionen zu beziehen. 

Dresden, den 20. Dezember 1892. (2840) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokal-Güterverkehr für den Direk- 
tionsbezirk Frankfurt aM. Am 1. Ja- 
nuar 1893 tritt der Nachtrag III für den 
vorbezeichneten Verkehr in Kraft, ent- 
haltend Aenderungen und Ergänzungen 
der besonderen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung, der besonderen Tarifvor- 
schriften und des Nebengebührentarifs, 
sowie Ergänzungen des Kilometerzeigers 
und einzelner Ausnahmetarife. Nähere 
Auskunft ertheilen die Güter - Abferti- 
gungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 20. Dez. 1°92. (2541) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokal - Güterverkehr des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrhei- 
nisch. Am 1. Januar 1893 erscheint der 
Nachtrag IX zum Tarif (Theil II) für 
den vorbezeichneten Verkehr. 

Derselbe enthält ausser Ergänzungen 
und Berichtigungen eine anderweite 
Fassung der besonderen Bestimmungen 
und ist bei den betheiligten Dienststel- 
len zum Preise von 0,30 .4 für das Stück 
zu haben. 

Köln, den 20. Dezember 1892. (2542) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch-Niederdeutscher Eisenbahn- 
verband. Am 1. Januar 1893 treten 
zum Gütertarife für den vorbezeichneten 
Verband an Stelle und unter Authebung 
des Heftes Nr. 1 nebst Nachträgen ein 
neues Heft Nr. 1, sowie die Nachträge 3 
zu den Heften Nr.3 und 4 in Kraft, ent- 
haltend anderweite besondere Bestim- 


= VIE 


mungen, Aenderungen und Ergänzungen 
der Ausnahmetarife, Entfernungen für 
die neu aufgenommenen Stationen Dau- 
fenbach und Welldorf des Direktionsbe- 
zirks Köln (linksrhein.‘, sowie sonstige 
Aenderungen des Tarifs. 

Die erwähnten Drucksachen sind bei 
den betheiligten Dienststellen zu haben. 

Köln, den 21. Dezember 1892. (2543) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (links- 
rheinisch)-Breslau. Am 1. Januar 1893 
tritt zum Staatsbahn - Gütertarif Köln 
(linksrh.) - Breslau der Nachtrag XI in 
Kraft, welcher die von der Landes-Auf- 
sichtsbehörde genehmigten besonderen 
Bestimmungen zu der vom gleichen Tage 
an gültigen Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands, die beson- 
deren Tarifvorschriften, Aenderungen der 
Vorbemerkungen zum Kilometerzeiger, 
Entfernungen für die in den Tarif neu 
aufgenommenen diesseitisen Verkehrs- 
stellen Jädickendorf und Patschin, ab- 
gekürzte Entfernungen für mehrere dies- 
seitige Stationen infolge Eröffnung der 
Strecke Wriezen a./O.-Jädickendorf, Aen- 
derungen und Ergänzungen der Aus- 
nahmetarife sowie sonstige Berichti- 
gungen enthält. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Güter - Abfertigungsstellen sowie 
unser Verkehrsbüreau. 

Abdrücke des Nachtrages sind bei den 
betreffenden Stationskassen unentgelt- 
lich zu haben. 

Breslau, den 21. Dezember 1892. (2544) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Der Ausnahmetarif Nr.3A undB (Holz 
etc.) des Tarifs Theil II — Heft 2 wird 
mit Gültigkeit vom 15. Januar 1893, wie 
folgt, erweitert: 


Ausnahmetarif 
3A 3B 
a: 
für 100 kg 
Caslau-Rietschen . . . 76 yal 
Iglau Oe. N. W. B- 

Rietschen "7.2027 7706 90 
Okrischko-Rietschen . . 100 95 
Polna - Stecken- 

Rıietschenze 20 20, 494 88 
Wiese-Rietschen . . . 98 92 
Zdiretz - Kreuzburg- 

Rietschont re 22.1589 83 
Caslau-Friedeberg a.Qu. 80 74 

„ -Hirschbergi.Schl. 65 63 


we Penzier se 067, 65 

Breslau, den 19. Dezember 1892. (2545) 

Namens der Verbandverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr Köln (rechtsrh.) - Ober- 
hessen. Am 1. Januar 1893 tritt der 
Nachtrag V zum Gütertarif für den vor- 
bezeichneten Verkehr in Kraft, welcher 
anderweite besondere Vorbestimmungen 
zum Tarif, sowie sonstige Aenderungen 
und Ergänzungen enthält. Der Nach- 
trag ist bei den betheiligten Dienstste- 
len zu haben. 

Köln, den 21. Dezember 1892. (2546) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Direkter Güterverkehr mit der Fran- 
zösischen Nord- und Westbahn. Unter 
Bezugnahme auf die Bekanntmachun 
vom 14. November d. J. wird hierdure 
mitgetheilt, dass an Stelle der regle- 


mentarischen Bestimmungen der in 

dieser Bekanntmachung verzeichenten 

Tarite am ]. Januar 1893 ein proviso- 

rischer Verbands-Gütertarif 

Theil I, enthaltend „Allgemeine 
Bestimmungen für den Güter- 

verkehr“ in Wirksamkeit treten 

wird. 

Derselbe kann bei den betheiligten Ab- 
fertigungsstellen vom 28. d. Mts ab zum 
Preise von 10 «4 bezogen werden. 

Köln, den 22. Dezember 1892. (2547) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Staatsbahn-Gütertarif Elberfeld-Bres - 

lau vom 1. Oktober 18%. Am 1. Ja- 
nuar 1893 tritt zum Staatsbahn-Gütertarif 
Elberfeld - Breslau vom 1. Oktober 1890 
der Nachtrag IV in Kraft. Derselbe ent- 
hält ausser Aenderungsen des Vorworts, 
von der Landesaufsichtsbehörde geneh- 
migte Aenderungen und Ergänzungen 
der besonderen "Bestimmungen zu der 
Verkehrsordnung, der besonderen Tarif- 
vorschriften, der besonderen Bestim- 
mungen zum Nebengebührentarif, des 
Tarits für die Beförderung auf Verbin- 
dungsbahnen, der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger, neue direkte Entfer- 
nungen für die neu aufenommenen Ver- 
kehrsstellen Barmen-Loh, Hiddinghausen, 
Lenne, Marienheide und Wrexen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Elberfeld 
sowie neue direkte Entfernungen für die 
Verkehrssteilen Gross - Chelm, Hartlieb, 
Hertwigswalde, Jädickendorf, Patschin, 
Poremba und Taczanow des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau. Ausserdem 
enthält der Nachtrag abgeänderte Ent- 
fernungen für die Verkehrsstellen Greifen- 
hagen, Königsberg N. M., Neustädtel, 
Poppschütz, Uchtdorf, Vietnitz und 
Wi heimsfeldestddiche des Eisenbahn- 
Direktionshezirks Breslau, sowie Aende- 
rungen und Ergänzungen der Ausnahme- 
tarife und Berichtigungen. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen sowie unser Ver- 
kehrsbüreau. 

Abdrücke der Nachträge sind bei den 
Stationskassen zum Preise von 0,45 1 
für das Stück käuflich zu haben. 

Breslau, den 21. Dezember 1892. (2548) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen 


Oesterreichisch-Ungarischer Levante- 
verkehr über Triest und Fiume (nach 
Hafenplätzen der Levante). — Export 
aus Sachsen. — Vom ]1. Januar 1893 an 
werden die Frankaturen auf Sen- 
dungen nach den Hafenplätzen der Le- 
vante über Triest und Fiume auf den 
Absendestationen zum Kurse von 
1 Gulden Oe. W. Gold = 2,025 # umge- 
rechnet, wenn nicht Zahlung in Gulden 
Oe. W. Gold geleistet wird. 

Die Nachnahmen werden zum 
Kurse von 1 Gulden Oe. W. Gold = 2.4 
umgerechnet und an die Versender aus- 
gezahlt. 

Die im Tarife Theil II Heft 3 auf 
Seite 4 enthaltene Bestimmung betreffs 
der Verrechnung auf den Absendesta- 
tionen wird aufgehoben. 

Dresden, den 19. Dezember 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2594 


Reichsbahn - Staatsbahnverkehr. Am 
1. Januar 1893 tritt der Nachtrag IV 
zum Gütertarif für den obenbezeichneten 
Verkehr in Kraft. Derselbe enthält: 


% 


| 
| 


I. Ergänzungen sowie Aenderungen 
bezw. Berichtigungen des Tarifs. 

II. Neue bezw. abgänderte Entfer- 

nungen für einige Stationen des 
Direktionsbezirks Erfurt. 

III. Aenderungen und Ergänzungen der 
Ausnahmetarife. 

IV. Authebung des Ausnahmetarifs 6 

für Sprit und Spiritus. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Güterabfertigungsstellen, von 
welchen der Nachtrag auch käuflich be- 
zogen werden kann. 

Frankfurt a. M.,20. Dezbr. 1892. (2550) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr zwischen Oesterreich-Ungarn 
einerseits und 1. Deutschland, Belgien 
und den Niederlanden 2. der Schweiz, 
sowie 3. Frankreich (Französische Ost- 
bahn) andererseits. In Ausführung des 
am ]. Januar 1892 in Wirksamkeit 
tretenden 

Internationalen Ueberein- 
kommensüber den Eisenbahn- 

frachtverkehr 
selangen an demselben Tage für 
die in der Ueberschrift bezeichneten 
Verkehre 
neuereglementarische Be- 
stimmungen : 
zur Einführung und zwar 
als TheilIl, Abtheilung A 
ad. unter dem Titel 
„Güterverkehr zwischen 
Oesterreich-Ungarn einer- 
seits undDeutschland,Belgien 
und den Niederlanden 
andererseits; 

ad2. unter dem Titel 

Oesterreichisch-Ungarisch- 
Schweizerischer Eisen- 
bahnverband; 

ad 3. unter dem Titel 

„Oesterreichisch-Unga- 
risch-Französischer 
A Eisenbahnverband. 
Hierdurch werden nachstehende Reg- 
lements sammt Zusatzbestimmungen er- 
setzt, nämlich: 
ad 1a.*) Abschnitt A des TheilesI für 
die Güterverkehre zwischen den 
Eisenbahnen Deutschlands und der 
Niederlande einerseits und Oester- 
reich-Ungarns andererseits, gültig 
vom 1. August 1883 nebst den be- 
züglichen Bestimmungen des Nach- 
trages V vom 1. August 1892. - 
ad b.*) Abschnitt A des Theiles I für 
den Belgisch - Oesterreichisch.- Un- 
garischen Eisenbahnverband, gülti 
vom 1. Juni 1891 nebst Nachtrag 
vom 1. September 1891. 

ad 2a.*) Abschnitt A des Theiles I 
für den Oesterreich - Ungarisch- 
Schweizerischen Eisenbahnver- 
band, gültig vom 1. Januar 1856. 

ad b.*) Dann enthalten im Ta- 
rife für den Schweizerisch-Oester- 
reichisch-Ungarischen Transitver- 
kehr, gültig vom 1. Februar 1874. 

ad 3.*) Abschnitt A des Theiles I für 


*, Die in diesen Tarittheilen enthal- 
tenen Tarifvorschriften nebst 
Güterklassifikation bleiben 
— soweit sie dem Internatio- 
nalen Uebereinkommen über 
den Eisenbahn-Frachtenver- 
kehr nicht widersprechen — bis 
zum Ersatze unverändert in 
Wirksamkeit. 


Be 


den Oesterreich-Ungarisch.-Franzö- 
sischen Eisenbahnverband, gültig 
vom 1. Juni 1890. 

Alle Hinweise auf diese letzteren 
5 Reglements in den bezüglichen Tarifen, 
bezw. in den Tariftheilen II und sonstigen 
Tariftheilen, ferner alle in den Tarif- 
theilen IT usw. vorkommenden Wieder- 
holungen einzelner Bestimmungen 
dieser Reglements, wie z. B. der Bestim- 
mungen über Lieferfristen usw. sind a b 
1. Januar 1898 vollständig ge- 
genstandslos, da ab diesem Tage 
ausschliesslich die hier angeführten 
neuen reglementarischen Bestimmungen 
Geltung haben. 

Die in den einzelnen Tarifheften be- 
ziffertten Lieferfristzuschläge 
bleiben unverändert. 

Es verlieren somit auch ab 1. Januar 
1893 die in den Tarifheften in Tagen 
ausgedrückten Lieferfristen ihre Gültig- 
keit und sind die Lieferfristen von diesem 
Tage angefangen nach Art. 14 des Inter- 
nationalen Uebereinkommens über den 
Eisenbahn-Frachtverkehr, bezw. nach $6 
der Ausführungsbestimmungen zu dem- 
selben nach Maassgabe der in den be- 
treffenden Tarifen enthaltenen Kilometer- 
zeiger unter Hinzurechnung der von den 
Autsichtsbehörden genehmigten und in 
den verschiedenen Tariftheilen bezifferten 
Zuschlasstristen zu ermitteln. 

Insoweit in den einzelnen Tarifheften 
die kilometrischen Entfernungen in 
Schnittform angeführt erscheinen, sind 
die neuen Lieferfristen auf Grund der 
korrespondirenden Theilentfernungen zu- 
züglich der in den Tarifheften bezifferten 
Zuschlagsfristen zu berechnen und ist 
die hiernach für je eine Stations- 
verbindung entfallend kürzeste 
Lieferfrist maassgebend. 

Die laut Tarif für je eine Stations- 
verbindung sich ergebende kürzeste 
Gesammtentfernung ist weiter 
zur Berechnung des Frachtzuschlages 
aus der Deklaration des Interesses an 
der Lieferung (vergl. Art. 38 des Inter- 
nationalen Uebereinkommens über den 
Eisenbahn -Frachtverkehr und $ 9 der 
Ausführungsbestimmungen zu diesem 
Uebereinkommen) zu benützen. 

Zu den einzelnen Tarifheften werden 
dieser Kundmachung entsprechende 
Nachträge sucessive zur Einführung ge- 
langen. 

Die neuen Reglements werden im 
Wege der betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen und Stationen zu beziehen sein. 

Wien, am 17. Dezember 1892. (2551) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch- Ungarisch -Russischer 
Eisenbahnverband. Ausgabe eines Ta- 
riftheils I, sowie von Nachträgen zum 
Theile II, Heft 1 und 2, Mit Gültigkeit 
vom 20. Dezember 1892 a. St./1. Januar 
1893 n.St. gelangt ein Gütertarif, Theil I 
für den bezeichneten Verband zur Aus- 
Be durch welchen der gleichnamige 

ariftheil vom 20. Dezember 1882 a. St., 
1. Januar 1883 n. St. aufgehoben wird. 
(Der neue Gütertarif Theil I enthält 
neue reglementarische Bestimmungen.) 

Ferner ein Nachtrag Il zum Tarife 
Theil II, Heft 1 und ein Nachtrag I zu 
Theil II, Heft 2, durch welche die be- 
züglichen vom 20. Dezember 1891 a. St. / 
1. Januar 1892 n. St. gültigen Hefte des 
Haupttarifes dem Internationalen Ueber- 


einkommen entsprechend berichtigt und 
ergänzt werden. 
ien, 20. Dezember 1892. (2552) 
Die Generaldirektion der Südbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch - Oesterr. - Ungar. Seehafen- 
Verband. Verkehr mit Ungarn. Nach- 
trag V zum Tarif Heft3. Unter 
Bezugnahme auf die Bekanntmachun 
vom 10. Dezember 1892 (H. M. Verord- 
nungsblatt Nr. 144 vom 15/12. 1. J.) wird 
hiermit bekannt gegeben, dass der Nach- 
trag V zum Tarife Theil II — Heft 3, 
betreffend Ausnahmetarif 22 (Getreide), 
24 (Zwiebel) nicht am 1. Januar 1893 in 
Wirksamkeit treten wird.  Derselbe 
wird als Nachtrag VI zur Ausgabe ge- 
langen. Der Tag des Erscheinens des- 
selben wird noch besonders bekannt 
gemacht. 

Wien, den 19. Dezember 1892. (2553) 
Priv. Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn- 

Gesellschaft, 
namens des Verbandes. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Ausgabe des I. Nachtrages 
zum Lokal - Gütertarife der 
K, K, Oesterr. Staatsbahnen, 
sültigs vom 15. Juli 1892, Theil IL 
HMeftiund2 Mit 1. Januar 1893 
erscheint je ein Nachtrag I zum Lokal- 
Gütertarife der K. K. ÖOesterr. Staats- 
bahnen, gültig vom 15. Juli 1892, Theil II 
Heft 1 und 2. 

Diese Nachträge enthalten: 

1. Aenderungen und Ergänzungen unter 
Berücksichtigung der Bestimmungen 
des ab 1. Januar 1893 gültigen Tarif- 
theiles 1; 

2. anderweitige Aenderungen und Er- 
gänzungen, und 

3. Berichtigungen. 

Insoweit zufolge dieser Nachträge Er- 
schwerungen und Erhöhungen eintreten, 

‚elten die bezügl. Bestimmungen bezw. 

“rachtsätze erst ab 15. Februar 189. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
der K. K. Generaldirektion sowie durch 
die Stationen der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen gegen Erlag des Betrages von 
2.4 für den I. Nachtrag zum Hefte 1, 
1.% für den I. Nachtrag zum Hefte 2 
erhältlich. 

Wien, am 20. Dezember 1892. (2554) 

Die K. K. Generaldirektion. 


K.K. priv. Böhmische Westbahn. Aen- 
derungen des Lokal- Güter- 
tarifes vom 1. April 182 in- 
folgedesInkrafttretens eines 
neuen Betriebsreglements, 
bezw eines neuen Tarif- 
theiles I. Insoweit im hierseitigen 
Lokal - Gütertarife vom 1. April 1882 
sammt Nachträgen auf den „Tariftheil I 

‚emeinsame Bestimmungen für den 

ransport von Eil- und Frachtgütern, 
sowie lebenden Thieren, Fahrzeugen und 
Leichen vom 1. September 1887* ver- 
wiesen ist, hat vom 1. Januar 1893 an 
der mit diesem Tage in Wirksamkeit 
tretende neue „Tariftheil I* sinngemäss 
Anwendung zu finden. 

Die „Zusatzbestimmung zu Ab- und 
Auflegegebühr“ — enthalten im Nach- 
Base ii aum obigen Lokal-Gütertarife — 
wird im Hinblick auf die bezüglichen 
Bestimmungen im neuen Tariftheile I 
vom 1. Januar 1893 — unter DII — 
gleichzeitig wie folgt abgeändert: 
„Getreide-, Hülsenfrüchte-, Mahl- 

produkte-, Malz- und Oelsaaten-Sen- 


dungen in Gewichtsmengen von 
mindestens 5 000 kg pro Frachtbrief 
werden bezüglich des Ablegens und 
des Anuflegens ebenfalls nach dem 
im Punkte 2b des im Tariftheile I 
enthaltenen Nebengebührentarifes 
— unter DII — festgesetzten Grund- 
satze behandelt.“ 
Prag, 20. Dezember 1892. (2555) 
Die Betriebsdirektion. 


Deutsch - Oesterr. - Ungar. Seehafen- 
Verband. Tarifnachträge Am 
1. Januar 1893 treten in Kraft: 

a) der Nachtrag XII zu Theil II Heft ı. 
br, 5 BSR a AST 
c) n ” V „ „ II 2. 3, 
ln Y U LIE 2. 
der Tarife für oben genannten Verband. 

Diese Nachträge, enthaltend die durch 
die Ausgabe des neuen Betriebsregle- 
ments bedingten Aenderungen, sind bei 
den betheiligten Verwaltungen unent- 
geltlich zu haben j 

Wien, den 20. Dezember 1892. (2556) 
Priv. Oesterr - Ungar. Staatseisenbahn- 

Gesellschaft. 
namens des Verbandes. 


Lokaltarif für die Beförderung von 
Gütern. Mit Gültigkeit vom 95. d. Mts 
ab werden die im Nachtrage I zum 
Lokaltarif vom 1. Dezember 1889 (H 23) 
enthaltenen Frachtsätze der Allgemeinen 
Wagenladungsklassen AI und B sowie 
der Spezialtarife A2, I, Il und III für 
den Verkehr zwischen Schalksmühle und 
Halver anf 0,20 bezw. 0,16 .+2 für 100 kg 
ermässigt. . 

Altena, den 21. Dezember 1892. (2557) 

Kreis Altenaer Schmalspurbahnen 


>. Personen- und Güterverkehr. 


K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn. (Einführung des Nach- 
trages II zum Personentarife 
unddestemporärenAnhanges 
zum Taxrıter Theslene tur den 
Bıl- und Frachtegutertrans- 
port etc. des Hauptbahn- 
netzes, sowie des Nachtrages 
XI zu -den Gebührentarifen 
für dieLokalbahnen der KK. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn.) Mit 1. Januar 1893 treten in 
Kraft: 

a) ein Nachtrag II zu dem ab 1. April 
1891 gültigen Personentarife des 
Hauptbahnnetzes der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
ein temporärer Anhang zu dem ab 
1. Januar 189 gültigen Tarife 
Theil II für den Eil- und Fracht- 
gütertransport etc. auf dem Haupt- 
bahnnetze der K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn und 
c) ein Nachtrag XII zu den ab 1. Juni 

1888 gültigen Gebührentarifen für 


b 


RE 


die Lokalbahnen der K K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Gleichzeitig wird der vom 1. Januar 
1892 gültige temporäre Anhang zum 
Lokal - Gütertarife Theil II der K. K. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn vom 
1. November 1889, sammt Nachtrag I 
hierzu, aufgehoben. 

Der Nachtrag Il zum Personentarife 
und der Nachtrag XII zu den Gebühren- 
tarifen für die Lokalbahnen enthalten 
Aenderungen und Ergänzungen von Be- 
stimmungen der bezüglichen Haupttarife 
und der temporäre Anhang ermässigte 
Frachtsätze für einzelne Artikel und 
Relationen. 

Exemplare der vorbezeichneten Druck- 
sachen können, und zwar der Nachtrag II 
zum Personentarife und der temporäre 
Anhang zum Preise von je 10 kr. Oe. W., 
der Nachtrag XII zu den Lokalbahn- 
tarifen zum Preise von 5 kr. pr. Stück, 
bei der Direktion der K.K. priv. Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn bezogen werden. 


Wien, am 16. Dezember 1892. (2553) 
6. Verdingungen. 
Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 


ferung von 100 Stück Sicherheitskuppe- 
lungen soll vergeben werden. Bedin- 
gungen sind durch unser Sekretariat 
gegen frankirte Einsendung von 20 5 
zu beziehen, Angebote bis zum 28. De- 
zember.d. .J. dahier einzureichen. 
Giessen, den 18. Dezember 1892. (2559) 
Grossherzogliche Direktion. 


Im Wege der öffentlichen Ausschrei- 
bung sollen zwei Lokomotiv - Dreh- 
scheiben von 16,2 m Grubendurchmesser 
für die Stationen Mittelwalde und Bres- 
lau O/S. in zwei Loosen beschafft wer- 
den. Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen in dem technischen 
Büreau M., Brüderstrasse 36, von 9 bis 
12 Uhr Vormittags zur Einsicht aus und 
werden von uns gegen postfreie Ein- 
sendung von baar 3 „4 portopflichtig 
abgegeben. 

Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von 2 Stück Lokomotiv- 
Drehscheiben“ zu dem auf Donners- 
tag, den 12. Januar 189, Vor- 
mittags 11 Uhr, anberaumten Ter- 
mine an die unterzeichnete Direktion, 
Klaassenstrasse 10/12, einzureichen. Zu- 
schlagsfrist vier Wochen. 

Breslau, den 20. Dezember 1892. (259) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Eisenbahnwagenschieber 


D. R. Patent angem. 

Vorzüge: Grösstmögliche Kraftüber- 
tragung auf das Rad. Geringes Gewicht. 
Leichte Handhabung. 

Preis 75 Mark ab Aachen. 

N. Schmetz, Ingenieur in Aachen. 

Vertreter gesucht. Wiederverkäufer 
Rabatt. Licenzen werden abgegeben. 


Patentirte Fahrkarten-Doppeldruck- 
maschinen, Durchlochpressen für Rund- 
reisehefte (mit Stationsbezeichnung;). 
Neue Räderdatumpressen mit abnehm- 
barem Typensatz und Datumlochzangen 
empfiehlt die altrenommirte 2 

Gandenberger’sche Maschinenfabrik 
Georg Goebel in Darmstadt. 
Spezialität: Fahrkartenmaschinen und Apparate. 


Die 
Neue Börsen-Zeitung 
erscheint nunmehr im 23 Jahr- 
gange wöchentlich zweimal mit 
ausführlichem Courszettel 
Mittwochs mit der Beilage 
„Archiv für 


Aktien-Gesellschaften“ 


in welchem jeder Aktienbesitzer 
ein übersichtliches und ausreichen- 
des Material findet, die ihm die 
eigene Beurtheilung seiner Werth- 
papiereermöglicht,und Sonnabends 
mit der Beilage 


„Allgemeine 


Verloosungsliste‘“, 
die als vollständig korrekt 
kannt ist. 

In der Rubrik 

„Rathgeber“ 
wird jede Anfrage der Abonnenten 
unparteiisch und sachlich beant- 
wortet. Auf Wunsch auch brief- 
liche Antworten. 

Abenpeinent pro QBuartall 
nur 3 Niari. 


be- 


Bestellungen bei allen Post- 
anstalten und der 


Expeditionin BerlinSW.,Kochstr.3. 


Probenummern gratis und franco. 


Laternen und Sigmalscheiben l E 
nach Vorschrift der am 1. Januar 1893 in Kraft tretenden Signalerdnung für die 


Eisenbahnen Deutschlands liefert 


F. F. A. Schulze, Berlin N. 28, Fehrbellinerstr. 47/48. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. { j 
h zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koc 2 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Berlin SW. Bahnhofstr. 


3, — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


7 


ur 


N= 102. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expeditiou (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich & Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


1892. 


AmtlicheBekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann (Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

‚Preis für die 3gespaltene Zeile oder deren 
Raum 30 Pf. 

Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u.Co.,BerlinSW. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Zweiunddreissigster Jahrgang. 
Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, 


den 31. Dezember 


1892. 


“ 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 21. Dezember 1859. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Dieser Nummer liegt das Inhaltsverzeichniss des Jahrgangs 1892 bei. 


Inhalt: 


Zum Jahresschluss. 
Brüsseler Fahrplankonterenz. 


Vereinsmittheilungen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 


Transporthindernisse bei unter 
dem Bande der Konsumabgabe 
stehenden 3ranntweinsen- 
dungen. 

Vertiefung des Schiftfahrtskanals 
am Eisernen Thore. 

Stand der Eisenbahnbauten Ende 
November d. J. 

Ertheilung von Vorkonzessionen 
in Oesterreich. 

Ermässigung der Malztarife. 

, Tauern-Predilbahn-Konferenz. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Allgem. Eisenb.-Rückschau 1892. 
Veröffentlichung der Tarife für 

den Personen- u. Güterverkehr. | 
Frachtbriefe mit aufgedrucktem 
Stempelzeichen. 


| Amtliche Bekanntmachungen: 
. Berichtigungen. 

. Eröffnung von Stationen. 

. Fahrplanbekanntmachungen. 


Betriebseinnahmen der K. K. 
Oesterr. Staatsbahnen im und | 
einschl. November d. J. | 

Staatliche Schlussabrechnung | 
bezügl. d. Carl Ludwigbahn. . Verkehrsstörungen und Ver- 

Weihnachtsbescheerung der Be- kehrswiederaufnahme. 
diensteten der Königl. Unga- 5. Güterverkehr. 
rischen Staatsbahnen. 6. Personen-, Gepäck- u. Güter- 


Pc 


Personalnachrichten. verkehr. 
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Erkenntniss vom 19/9. 1892. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Zum Jahresschluss. 


Die Jahre sind glücklicherweise selten, wo die Völker 
unter einer allgemeinen Verstimmung leiden, wo das Gefühl 
der Unruhe, der Unsicherheit und Sorge die Stimmung des 
einzelnen und der Nationen beherrscht und damit den Schaffens- 
drang dämpft. Ein solches Jahr ist das zu Ende gehende, mögen 
uns ähnliche für die Zukunft erspart werden, möge bald ein 
Wechsel zum Besseren eintreten. 

Wo man hinblickt, in der alten, in der neuen Welt, 
überall gährt es. Politische, wirthschaftliche Beunruhigungen 
hemmen Handel und Industrie, die Krebsschäden der wüsten 
Spekulation werden blosgelegt, die Sittenverderbniss einzelner 
Kreise, die eine ideale Lebensauffassung verlachen und nur 
dem Gott Mammon huldigen, wird schonungslos ans Licht 
gezerrt, die dunkelen und die dunkelsten Ehrenmänner spielen 
sich als’Retter der Gesellschaft auf, ein Chaos wird entrollt, 
sehr geeignet, die schwärzesten Prophezeihungen hervorzu- 
rufen. Schwer ist es, in einer solchen Zeit unbefangen zu 
bleiben. Der Held des Grimm’schen Mährchens, der das Gru- 
seln lernen wollte, würde in der Jetztzeit Chance haben, seinen 
Wunsch erfüllt zu sehen. 


Grosse Geister oder solche, die es gern sein möchten, 
sprechen von einer „herrschenden Weltanschauung“ und bringen 
diese mit einer Zeit in Gegensatz, der wir mit Ehrfurcht ge- 
denken, der wir die grössten nationalen Güter verdanken. Es 
ist gewiss nicht richtig, nur der Erinnerung leben zu wollen 
und da wir uns nun einmal einbilden, die kritischste Nation 
zu sein, so würde das bei uns so wie so nicht möglich sein. 
Welches ist aber die „herrschende Weltanschauung“, etwa der 
Pessimismus unserer Tage? Davor behüte uns der liebe kott. 
Wir sind in einem Uebergangszustande. Welche Weltan- 
schauung sich Bahn bricht, wissen wir nicht, wir können nur 
hoffen und Gewehr bei Fuss der Zukunft entgegen sehen. 
Eine solche Zeit trägt naturgemäss den Stempel der Unpro- 
duktivität,. Welchen Ausgang die Wünsche, Klagen und For- 
derungen aus allen Schichten der Gesellschaft in den verschie- 
denen Ländern nehmen werden, kann niemand sagen; die Indi- 
viduen, die Gesellschaft, die Völker werden bemüht sein 
müssen, sich vor Ueberraschungen zu schützen, 

Mehr als in dem vorhergehenden sind in dem verflossenen 
Jahre die Folgen der Amerikanischen Zollpolitik für den 
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Weltverkehr im allgemeinen, für unsere vaterländische Industrie 
und damit auch für das erste Verkehrsgewerbe, für unsere 
Eisenbahnen fühlbar gewesen. Nordamerika betreibt in rück- 
sichtsloser Weise die Loslösung von dem wirthschaftlichen 
Uebergewicht Europas. Es ist möglich, dass der bevorstehende 
Wechsel der Präsidentschaft, die Ablösung der einen Partei 
durch die andere, hier vorübergehend Wandel schafft. In- 
zwischen bereitet man dem staunenden Europa noch eine 
Ueberraschung nach der anderen. Amerika, das Land, dessen 
Hilfsquellen zu ihrer Hebung noch Millionen fleissiger Hände 
bedürfen, legt der Einwanderung aus Europa Fesseln an! 
Und das ist dasselbe Land, welches zur Unterbringung seiner 
Eisenbahnwerthe den Europäischen Geldmarkt gebrauchte, 
welches die grossen Ueberlandlinien gebaut hat, um Oed- 
ländereien zu erschliessen, welches in Ansehung der bisher 
geförderten Einwanderung einen fast unbegrenzten Kredit 
genoss. 


Eine Schutzzollpolitik nach Art der Mac Kinley Bill, 
eine herausfordernde Beschränkung der Einwanderung bei 
einem Lande, welches viele Quadratkilometer unbebauten 
Bodens besitzt, kann auf die Besucher der Weltausstellung 
keinen allzu freudigen Eindruck machen. Die Weltausstel- 
lung zu Chicago soll ja auch nicht das Zeichen des freien 
Wettbewerbes der gewerblichen und künstlerischen Thätigkeit 
aller eivilisirten Nationen der Erde sein, nein, Amerika braucht 
eine Reklame im grössten Stil, es will Europa mit seinen 
Leistungen imponiren und es wird imponiren. 


Es mag richtig sein, dass wir auf der Weltausstellung 
Chicago den Südamerikanischen und Asiatischen Markt 
unserer Handelsprodukte zu vertheidigen haben werden und 
dass es deshalb eine Nothwendigkeit ist, nicht fern zu bleiben. 
Wir glauben aber, nicht fehl zu gehen, wenn wir annehmen, 
dass in den Kreisen unserer Industrie nach den voraufge- 
gangenen geschäftlichen Liebenswürdigkeiten der Amerikaner 
wenig Freude an diesem Ausstellungsdistanzreiten vorhanden 
ist, wir sind ausstellungsmüde, wir brauchen mehr Zeit zur 
ernsten Arbeit, zum gedeihlichen Schaffen, als zu einer Re- 
klame, die weniger den Ehrgeiz der Handels- und Industriewelt 
als den der politischen Welt anregt und dahin führt, dass eine 
Grossmacht der anderen den Rang ablaufen will, um die 
eivilisirte Welt alsbald mit der nächsten Ausstellung zu 
beglücken. 

Unserer Industrie wird ein Kampf in Beschickung einer 
Ausstellung aufgedrungen und das zu einer Zeit, wo sie nicht 
volle Arbeit hat, wo sie die Produktion einschränken, Arbeits- 
kräfte entlassen muss. Wir befinden uns in einem Nothstand, 
trotz der guten Ernte und dieser Nothstand ist ein unver- 
schuldeter, ist nicht die Folge von Ueberproduktion oder 
falscher Spekulation. Deshalb ist die Lage um so ernster und 
erheischt es die Pflicht eines jeden, der berufen ist, die 
nationale Arbeit zu überwachen oder von dessen Entschlies- 
sungen der Grad der Arbeitsgelegenheit eines Bezirkes ab- 
hängt, unausgesetzt auf Mittel und Wege zu sinnen, um einem 
drohender werdenden Nothstand vorzubeugen. Möge dabei 
der rechte Mann am rechten Platz sein; denn die Gefahr ist 
gross, bedroht uns doch aufs neue die schreckliche Seuche, 
welche im scheidenden Jahr so viel Leid über unsere erste 
Hafenstadt gebracht hat. 

Die unheimliche Krankheit hatte ihren Weg vom Innern 
Asiens durch Russlands weite Ebenen genommen, trat plötz- 
lich in Frankreich auf, um dann ebenso unerwartet in Ham- 
burg einzudringen. Zwei lange, bange Monate hindurch be- 
unruhigte sie Europa, beeinträchtigte sie unsere vaterlän- 
dischen Handelsbeziehungen, fügte uns wunberechenbaren 
Schaden zu. Die Amerikanische Nation verschloss den Deut- 
schen Schiffen ihre Häfen, andere überseeische und auch 
Europäische Nationen folgten diesem Beispiel. Es zeigten sich 
Mängel in der Handhabung des öffentlichen Gesundheitswesens 
in der reichsten Seestadt des Kontinents, die den Eindruck 
erweckten, als sei die Bedeutung eines geordneten Gesundheits- 
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wesens den betreffenden Kreisen nicht voll zum Bewusstsein 
gekommen. Umfassende Maassregeln wurden getroffen, tum 
die Verschleppung der Seuche zu bekämpfen und die in dieser 
beziehung an die Bahnverwaltungen herantretenden Anforde- 
rungen waren nicht gering. Mit Hingebung haben die Be- 
amten ihre Pflicht erfüllt. Die militärische Organisation des 
Betriebsdienstes ermöglichte die schnellste Durchführung aller 
gesundheitspolizeilichen Anordnungen. Ist auch dabei an 
mancher Stelle des Guten zu viel geschehen, hat auch manch 
mal die Desinfektion die Reisenden krank gemacht, zum min 
desten belästigt, so kann man doch sagen, der Apparat ha 
ausgezeichnetfunktionirt und wenn unsereärztlichen Koryphäen 
erst über die anzuwendenden Mittel sich selbst klar sind, so 
brauchen wir für die Ausführung nicht besorgt zu sein; sie 
ruht bei den Bahnen in guten Händen. 


Es würde ungerecht sein, wenn in einem Rückblick auf 
das scheidende Jahr die wenigen Lichtseiten vergessen würden, 
die neben dem vielen Elend, den bedauernswerthen Er- 
scheinungen einer Versumpfung, eines Misstrauens und einer 
allgemeinen Verstimmung sich im Verkehrsleben bemerklich 
gemacht haben. Dahin gehört in erster Linie das Inkrafttreten 
der Verträge mit den Ländern, welche im Jahre vorher ihren 
Anschluss an den Weltpostverein erklärt hatten. Das Ab- 
kommen erscheint als ein einziger Weltvertrag, es ist ein 
Ruhm des Deutschen Reiches, ein Vermächtniss aus unserer 
Heroenzeit, der glorreichen Regierung Kaiser Wilhelm I. Ueber 
97 Millionen Quadratkilometer Oberfläche mit nahezu einer 
Milliarde Einwohner sind dem Weltpostverein angeschlossen. 


Die Einführung der Mitteleuropäischen Zeit für den 
inneren Eisenbahndienst wird nun endlich auch auf das bürger- 
liche Leben Ausdehnung finden. Süddeutschland ist mit einem 
guten Beispiel durch Festsetzung der Zonenzeit für den inneren 
und äusseren Eisenbahndienst vorgegangen. Nun wird hoffent- 
lich endlich die Donquixoterie, der Kampf um eine eingebildete 
Gefahr, den die Anhänger der Ortszeit gegen die Zonenzeit 
seführt haben, aufhören. 

Für uns war das wichtigste Ereigniss auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens das Erscheinen des Kleinbahnengesetzes 
für Preussen. Wenn irgendwo die Möglichkeit besteht, den 
beschäftigungslosen Kreisen wieder Verdienst zu verschaffen, 
so liegt diese im Bereich der Unternehmungen von Klein- 
bahnen. 

Bei diesen Eisenbahnen unterster Ordnung bestand bis- 
lang eine Rechtsunklarheit, eine die gedeihliche Entwickelung 
hindernde Verwaltungspraxis, weil die maassgebenden Instanzen 
bei allem Wohlwollen mangels bestimmter Rechtsunterlagen 
nur zu sehr geneigt waren, die Bestimmungen des Gesetzes 
vom 3. November 1838 wenn auch nicht ganz, so doch zum 
Theil auf diese kleinsten Bahnen auszudehnen und damit den 
letzteren Lasten zuzumuthen, denen die Bahnen nicht gewachsen 
waren. Es ist schon wohlthuend, die Erläuterungen zum Gesetz 
zu lesen, die bei den Verhandlungen kund gegebenen Auf- 
fassungen aus den verschiedensten Interessentenkreisen, weil 
man darin findet, dass diese Unternehmungen nicht büreau- 
kratisch eingeengt, dass ihnen keine Hindernisse in den Weg 
gelegt werden sollen. 

Preussen hat auf dem Gebiete der Kleinbahnen noch 
vieles zu leisten, es steht in diesen Anlagen anderen Ländern 
weit nach. Während in Belgien 1 km Kleinbahnen auf rund 
10000 Einwohner entfällt, kommen in Preussen rund 40000 Be- 
wohner auf 1 km Kleinbahnen. Man hat berechnet, dass noch 
25000 km Kleinbahnen in Preussen zu schaffen sein werden, 
um namentlich auch den landwirthschaftlichen Erwerbszweigen 
Aufbesserung zu gewähren und wenn diese Annahme richtig 
ist, wenn Gemeinden, Kreise, Korporationen und Provinzial- 
behörden derartigen Kleinbahnunternehmungen ihre Unter- 
stützung angedeihen lassen, so ist es nicht ausgeschlossen, 
dass alsbald einzelne derartige Bahnprojekte zur Verwirk- 
lichung gelangen können. Diese Unterstützung in Interessenten- 
kreisen ist absolut nothwendig; die Kleinbahnen werden nur 
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eine bescheidene Rente abwerfen, sie vertragen keinen Unter- 
nehmergewinn, werden also das Grosskapital nur in so weit 
reizen, als dieses sich den Unternehmungen zur Verfügung 
stellen wird, sobald bestimmte Sicherstellungen in den Inter- 
essentenkreisen erfüllt werden. Das wird eine gesunde Grund- 


lage sein. Es muss aber bald etwas geschehen, wenn der Noth- 
stand beseitigt werden soll. Hier hilft kein Bestimmen vom 
grünen Tisch, kein Ableugnen der Gefahr, hier heisst es 
handeln und wer dazu die Initiative richtig zu erfassen ver- 
steht, verdient sich den Dank des Vaterlandes. K. 


Zur Brüsseler Fahrplankonferenz. 


Die Konferenz zur Feststellung des 1893er Sommer- 
fahrplans ist am 14. und 15. Dezember 1892 in Brüssel im 
Palais des Acadömies in dem schönen grossen Saale abgehalten 
worden, in welchem im Jahre 1885 der in Verbindung mit der 
Feier des 50 jährigen Jubiläums der Belgischen Eisenbahnen 
einberufene internationale Eisenbahnkongress getagt hat und 
die Königlichen Akademien der Wissenschaften und der 
schönen Künste, sowie die Königliche medizinische Akademie 
ihre Sitzungen haben. Im Saale erfreuen grosse Wandgemälde, 
7 aus der politischen Geschichte, 5 aus der Kunstgeschichte 
des Belgischen Staats, die ersteren beginnend mit dem Schwure 
der alten Belgier 54 v. Ohr. „das Römerjoch abzuschütteln“ 
und endigend mit der Gründung der Dynastie im Jahre 1831. 
Der Saal ist so geräumig, dass die von den Europäischen 
Eisenbahnverwaltungen entsendeten zahlreichen Abgeordneten 
ihre meist recht umfänglichen graphischen Unterlagen bequem 
zur Hand haben konnten. 

Mr. Dubois, Mitglied der Verwaltung der Belgischen 
Staatseisenbahnen, eröffnete die Versammlung mit einer Be- 
grüssungsrede und leitete den allgemeinen Theil der Verhand- 
lungen, aus denen hier nur mitgetheilt wird, dass für die 
nächste internationale Fahrplankonterenz Einladungen nach 
London und München vorlagen und dass bei der Abstimmung 
mit erheblicher Mehrheit die Wahl auf Englands Hauptstadt 
fiel und als Zeit der 7. und 8. Juni 1893 bestimmt worden ist, 
Zur Vertheilung an die Abgeordneten kamen ausser der 
neuesten Auflage der im Belgischen Ministerium der Eisen- 
bahnen, Posten und Telegraphen im Maassstab 1 : 400 000 bear- 
beiteten Eisenbahnkarte von Belgien, eine Mappe mit den 
Abbildungen der Schraubendampfer für die am 1. Juni 1893 
via Hoek ins Leben tretende neue Great Eastern Expressroute 
zwischen England und dem Kontinent, sowie ein Guide et Plan 
de Bruxelles, Edition Tobiansky. Im Konferenzsaale war ein 
tliegendes Büreau der Königlichen Post- und Telegraphenver- 
waltung eingerichtet. Ueber die Verhandlungen der einzelnen 
Fahrplangrnppen werden die zur Veröffentlichung bestimmten 
Spezialprotokolle das Weitere mittheilen. 

Die Witterung war der Besichtigung der so schönen 
Belgischen Hauptstadt wenig günstig, denn es regnete ziemlich 
anhaltend, und daher das Grossstadtleben in den Strassen, 
auf den Plätzen und den ausgedehnten Boulevards in seinen 
Eigenthümlichkeiten und seiner Fülle nicht zur Schau, die 
alten und neuen Prachtbauten und die schönen Anlagen kamen 
aber trotzdem zur Geltung. Nächst unserem Sitzungspalais 
hatten wir den grossen Palaisplatz mit dem Königlichen 
Schlosse, gegenüber diesem den ausgedehnten Stadtpark; wir 
besuchten selbstverständlich den Grand Place, den Marktplatz, 
um das edle dem Anfange des 15. Jahrhunderts entstammende 
Rathhaus und die benachbarten goldglänzenden Zunfthäuser 
zu bewundern, besichtigten das vor kurzem erst in Benutzung 
genommene neue, ausgedehnte Post- und Telegraphengebäude 
und dessen weite, bequeme, anheimelnde Geschäftshalle, ferner 
die 45 m hohe dorische Säule mit dem 4 m hohen Standbilde 
des. Königs Leopold I, welche zur Erinnerung an die nach 
Feststellung der gegenwärtig noch gültigen Verfassung vom 
Kongresse am 4 Juni 1831 erfolgte Wahl dieses Königs er- 
richtet worden ist und daher den Namen Kongresssäule führt. 
Vom Place Royal aus hat man Aussicht auf den kühnen 


Gigantenbau des Neuen Justizpalastes, der einzig erscheint in 
seiner Ausdehnung und seiner Ausstattung, mit seinem Treppen- 
hause, seinen 8 Höfen, 24 grossen Sitzungssälen und 245 Zim- 
mern, zu dessen Herstellung 17 Baujahre, 1866—1883, und ein 
Aufwand von gegen 50 Millionen Franken erforderlich gewesen 
ist. In die am steilen Platze gelegene, imposante, gothische 
Kathedrale L’eglise des S. S. Michel et Gudale, deren Ge- 
schichte 900 Jahre zurückreicht, bin ich während des solennen 
Gottesdienstes eingetreten, welcher am 15. Dezember zur 
Mittagszeit zum Andenken an den jüngst verstorbenen Be- 
gründer der Belgischen Antisklavereigesellschaft, Se. Eminenz 
den Kardinal Lavigerie, abgehalten ward; die Betheiligung war 
eine sehr grosse. 

Am 14. Dezember Nachmittags fand ein Ausflug der 
Konterenztheilnehmer mittelst Dampftramway nach Laeken 
zur Besichtigung der dortigen Warmhaus-Wandelgänge statt, 
die in zierlichen Eisenkonstruktionen und Glas hergestellt 
sind und einen köstlichen Eindruck machen. Es sind dies nur 
nebenher Gewächshäuser; in erster Linie sind es mit Pflanzen, 
Blumen und Kunstgegenständen geschmückte, ausgedehnte, ge- 
schlossene Hallen zum Spazierengehen und Ausruhen, zu deren 
unaufgehaltenen höchst befriedigenden Durchwanderung wir 
mit Rückweg eine volle Stunde Zeit bedurften Von Laeken 
selbst und seiner Umgebung sah man des schlechten Wetters 
wegen nur wenig; das Schloss, einst im Besitz Napoleon I. 
welcher in demselben im Jahre 1811 die Pläne zu seinem Un- 
glückszuge nach Russland entworfen haben soll, ist zu Neujahr 
1890 vom Feuer zerstört worden. 

Die meisten Konferenzmitglieder haben 
der vielen Theater besucht; ich war im Königlichen Theater 
der Gallerie St. Hubert und genoss „Tout Bruxelles“ durch 
3 Akte in 9 Bildern in einer flotten Vorführung Brüsseler Ver- 
hältnisse des laufenden Jahres, bei welcher mit den kaleido- 
skopischen Mitteln der Dekoration, des Ballets und einer farben- 
reichen elektrischen Beleuchtung verschwenderisch umge- 
gangen ward. Nach dem Theater traf man sich vorzugsweise 
Aux Caves de Munich im Cafe Trois Suisses, wo die Deutsche 
Sprache sehr heimisch scheint, denn der Kellner gab unsere 
Bestellung von Saucisson de foie mit dem Rufe „Leberwurst ‘ 
in das Buffet. In diesem Cafe ging ein Schnellmaler um, der 
für 1 Fres. porträtirte und in wenig Minuten zum Theil stau- 
nenswerth Gutes leistete. 

Zu einem Glanzpunkte der internationalen Konferenz ge- 
staltete sich das Bankett, welches die Administration der Bel- 
gischen Staatseisenbahnen im Hötel Degraa gastfreundlich 
dargeboten hat und Deutsche, Oesterreicher, Ungarn, Rumä- 
nier, Bulgarier, Russen, Skandinavier, Franzosen, Italiener 
und Engländer an den Belgischen schöngeschmückten Tafeln 
bei einem reichen Menu und Tafelmusik zu einem freundlichen 
und frohen Ganzen vereinigte, das mit Toasten gewürzt war, 
die in Französischer, Deutscher, Italienischer, Niederländischer 
und Englischer Sprache erfolgten. 

Der Aufenthalt in Brüssel, so kurz er auch war, 
sicher bei allen Theilnehmern in freundlicher Erinnerung 
bleiben. Den Belgischen Herren Kollegen aber sei für die uns 
erwiesene liebenswürdige Aufnahme bester Dank hiermit noch 
besonders dargebracht; ihnen und allen anderen gilt ler Zu- 
ruf: „Frohes Wiedersehen in London“. E K-W 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strocken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 5,43 km lange Strecke Ellenserdamm-Bockhorn der Gross- 
herzoglich Oldenburgischen Staatseisenbahnen, welche am 
1. Januar 1893 dem öffentlichen Verkehre übergeben werden 
soll, ist — nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwal- 
tung des Vereins als ereinsbahnstrecke zu be- 
trachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4550 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Beförderung der Dienstbriefe der Ver- 
einsverwaltungen (abgesandt am 28. d. Mts.). 

Nr. 4636 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 
Schweizerische Centralbahn, betreffend den Vereins-Reisever- 
kehr (abgesandt am 23. d. Mts.). 

Nr. 4661 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den X. Ergänzungsband zum technischen 
Vereinsorgan über neue Erscheinungen auf dem Gebiete des 
Lokomotiv- und Wagenbaues (abgesandt am 25. d. Mts.), 

Nr. 45°2 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 28. d. Mts.). 

Nr. 4713 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Entschei- 
dung in einem Streitfalle (abgesandt am 28. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Allgemeine Eisenbahn-Rückschau 18%. 


Das ablaufende Jahr, dem mit so viel Zuversicht ent- 
segen gesehen wurde, war reich an bitteren Enttäuschungen. 
Die vielfachen Bemühungen zu Gunsten der Ausfuhr unserer 
landwirthschaftlichen und industriellen Erzeugnisse durch 
Schaffung der bestehenden Zoll- und -Handelsverträge mit 
unseren Nachbarstaaten waren nicht ohne Erfolg geblieben 
und auch die früher erschwerte oder unmögliche Einfuhr 
vieler ausländischer Produkte wurde bedeutend erleichtert. 
Ein allgemeiner Aufschwung des Verkehrs wurde erwartet 
und die Kurse der Eisenbahnaktien schnellten in die Höhe, 
da ja die Verkehrsanstalten in erster Linie der Segnungen 
eines gesteigerten Waarenumsatzes theilhaftig wurden. Aber 
die gehoffte Ausfuhr blieb aus und die allerdings lebhafter ge- 
wordene Einfuhr an ausländischen Fabhrikaten bietet kein 
Aequivalent für den auf Millionen von Metercentner sich be- 
laufenden Ausfall in der Ausfuhr unserer landwirthschaftlichen 
Produkte Auch die Erwartungen, dass in den letzten Mo- 
naten des Jahres der Ausfall einigermaassen hereingebracht 
werde, haben sich leider nicht erfüllt. 

Ein Zurückgehen des Transportgeschäftes fand auf allen 
Eisenbahnen der Monarchie statt; die Ursachen davon liegen 
offen zu Tage. Im ersten Halbjahre war infolge des milden 
Winters die Kohlenverfrachtung gering; andererseits fehlten 
die Getreidesendungen, da alle Vorräthe vergriffen waren. 
Im zweiten Halbjahre, wo wir im Besitze eines für die Aus- 
fuhr verfügbaren Getreideüberschusses waren, mangelte der 
Bedarf des Auslandes; durch die Verseuchung des Ham- 
burger Hafens wurde der Aussenhandel vielfach erschwert und 
theilweise gänzlich behindert; der verkehrspolitisch wichtige 
Elbetransport kam nicht in Betracht, weil en über 
Hamburg vom Auslande gefürchtet wurden; die Umschlag- 
plätze der Staats- und der Nordwestbahn waren verödet; die 
Frachten der Donau -Dampfschifffahrt konnten nicht wie ge- 
wöhnlich von Korneuburg auf der Bahn an die Elbe befördert 
werden. Der einzige Artikel Gerste, in welchem sich vermöge 
des Preises noch eine Ausfuhr entwickeln konnte, litt durch 
die Versperrung Hamburgs, da die Englischen Abnehmer sich 
anderweitig versorgten. so war der Getreidehandel vollständig 
lahmgelegt. Der zweite stärkste Transportartikel unserer 
Eisenbahnen, der Zucker, entwickelte sich ebenfalls nicht; mit 
diesem Transporte hängen grosse Verfrachtungen von Rüben 
und Rübenabfällen und grosse Kohlenverladungen zusammen ; 
an diesen Transporten sind die Böhmische Nordbahn, die Nord- 
westbahn, die Staatsbahn und die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
vorzugsweise betheiligt. Daher wird sich auch die geringere 
Verzinsung erklären, welche das in unseren Eisenbahnen ange- 
legte Kapital heuer erzielt. Ueberdies befinden sich die meisten 
Oesterreichischen Privatbahnen bereits in dem sogen. Ver- 
Staatlichungs-Septenium; ihre Erträge sind daher von Einfluss 
auf jene Rente, welche der Staat als Entgelt für deren Er- 
werbung zu bezahlen hat. In diesem Septenium befinden 
sich nun die Böhmische Westbahn (seit 1885), die Oester- 
reichisch-Ungarische Staatsbahn (seit 1888). die Nordwestbahn 


een 1888), die Südbahn (seit 1889), die Buschtöhrader Bahn 


seit 1890 bezw. 1891), dann die Südnorddeutsche Verbindungs- 
bahn und die Lemberg-Czernowitzer Bahn, welch letztere aller- 
dings in ihrer Einlösungsrente durch die Höhe der Einnahmen 
nicht berührt wird. Auch die Böhmische Nordbahn steht 
bereits seit 1889 unter dem Einlösungsrechte, doch wird ihre 
Rente nur auf Grundlage der Erträgnisse von 3 Jahren er- 
mittelt. (Die finanziellen und die anderweitig damit im Zu- 
sammenhang stehenden Ergebnisse des Jahres 1892 gedenken 
wir im nächsten Berichte einer Rückschau zu unterziehen.) 


Veröffentlichung der Tarife für den Personen- und Güter- 
verkehr. 


Die diesbezügliche Verordnung vom 1. November 1890 
erhielt laut Erlass des K. K. Handelsministeriums infolge des 
neuen Betriebsreglements mehrfache Ergänzungen und Abän- 
derungen, welche in der diesjährigen Nummer 148 des „Ver- 
ord.-Bl. f. E. u. Sch.“ enthalten sind. Die wichtigsten der- 
selben sind folgende: a) Im Falle der sänzlichen Rufhebund 
eines Tarifes ist die Ausgabe eines besonderen, diese Auf- 
hebung allein enthaltenden Nachtrages zu demselben nicht er- 
fordere b) Aus den Fahrpreistabellen müssen die Fahr- 
preise nach solchen Stationen, für welche direkte Fahrkarten 
verkauft werden, zu ersehen sein. c) An einem geeigneten 
Orte der Abfertigungs- und der Ausgabestelle ist für Reise- 
gepäck der für die Gepäckträger geltende Gebührentarif er- 
sichtlich zu machen. d) Aenderungen der Eisenbahntarife, 
welche eine Erhöhung bestehender Fahrpreise oder Fracht- 
sätze (Transport- und Manipulationsgebühren für Eilgut und 
sewöhnliches Frachtgut) in sich schliessen, sind 6 Wochen 
rüher, als sie in Wirksamkeit treten sollen, zu veröffentlichen, 
sofern nicht der Tarif nur für eine bestimmte Zeit in Geltung 
gesetzt war. e) Aenderungen der Fahrpreise, welche durch 
Fahrplanänderungen herbeigeführt werden, bedürfen keiner 
besonderen Verötfentlichung. Auch der Königlich Ungarische 
Handelsminister hat eine ähnliche Verfügung getroffen. 


Frachtbriefe mit aufgedrucktem Stempelzeichen. 


Zu der diesfälligen Verordnung (s. Nr. 101 S. 1000 d. Ztg ) 
wurden in der Nr. 147 des „V-Bl. f. E. u. Sch.“ mehrere er- 
läuternde Bemerkungen zur Danachachtung vom K.K. Handels- 
ministerium den Bahnverwaltungen mitgetheilt. 


Transporthindernisse bei unter dem Bande der Konsumabgabe 
stehenden Branntweinsendungen. 


Die Oesterreichische Eisenbahndirektoren - Konferenz 
hatte im Jahre 1891 den Beschluss gefasst, eine Verpflichtung 
zur Anzeige an staatliche Organe im Falle von Hindernissen, 
welche sich auf dem Transporte von unter dem Bande der 
Konsumabgabe stehenden Branntweinsendungen ereignen, nicht 
übernehmen und daher auf die vom Handels- bezw. Finanz- 
ministerium diesfalls bekanntgegebene Vorgangsweise nicht 
eingehen zu können. In einem in Nr. 146 des „V.-Bl. f. E. u. 
Sch.“ veröffentlichten Erlasse des Handelsministeriums wurden 
die Bahnverwaltungen auf die eine solche Anzeigepflicht be- 
gründenden Gesetzesbestimmungen umständlich verwiesen. 
Die letzte Oesterreichische Eisenbahndirektoren-Konferenz hat 
nun unter Anerkennung des Standpunktes der Regierung dem 
durch Juristen verstärkten Komitee für das Transportüberein- 
kommen diesen Erlass zur Behandlung hinsichtlich der Auf- 
nahme der bezüglichen Bestimmungen in die Vorschriften zu- 
gewiesen. 


Vertiefung des Schifffahrtskanals am Eisernen Thore. 

Die diesbezügliche Regierungsvorlage (Nr. 87 S. 8373 
d. Ztg.) gelangte in der Magnatenkammer zur Berathung und 
Annahme. Auf eine Interpellation erwiderte der Minister 
Lukäcs, der Ungarische Staat verfüge bereits über einen 
ziemlich grossen Schiffspark, ausserdem wurden 100000 fl. für 
die Anschaffung von Schiffen eingestellt, und wird diese 
Summe auch in Zukunft alljährlich ins Budget eingestellt 
werden. Bis zur Landesgrenze werden Eisenbahnen, von Orsova 
ab Donaudampfer und im Schwarzen Meere Schiffe der „Adria*- 
Gesellschaft den Verkehr vermitteln. 


Stand der Eisenbahnbauten Ende November d. J. 


Der mit Ende Oktober d J. ausgewiesenen Zahl von 185,3 
Eisenbahnbau-Kilometern sind durch den Bau der Staatsbahn- 
linie Stanislau- Woronienka 960 km zugewachsen. 
Dagegen ist die schmalspurige Lokalbahn Preding- Wie- 
selsdorf - Stainz (115 km) dem Verkehre übergeben 
worden. Es verblieben somit mit Ende November d. J 269,8 km 
Eisenbahnen in Bauausführung. Davon gehen der Bauvollen- 
dung entgegen: die Theilstrecke Strobl-Mondsee und 
die Zahnradbahn auf den Schafberg der Salz- 
kammergut-Lokalbahnen, dann das zweite Geleise in der Strecke 
Tetschen -Laube der Oesterreichischen Nordwestbahn. 
Namhafte Baufortschritte sind zu verzeichnen auf der Lokal- 
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bahn Schrambach-Kernhof der K. K. Staatsbahnen, 
der Theilstrecke Laibach -Grosslup -}&otschee der 
Unterkrainer Bahnen und der Lokalbaın Wels-Unter- 
rohr. Die Zahl der durchschnittlich pro Tag beim Eisen- 
bahnbau beschäftigten Arbeiter hat sich infolge des Bau- 
beginnes der obengenannten neuen Eisenbahnlinien von 9435 
aut 10 042 gesteigert. 


Ertheilung von Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat der Union-Baugesellschaft 
in Wien die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für eine normalspurige Lokalbahn von der Station Asch 
Stadt der Lokalbahn Asch-Rossbach nach Franzensbad 
zum Anschlusse an die Buschtährader Eisenbahn und für 
eine normalspurige Flügelbahn von der Station Asch Stadt 
nach Grün auf die Dauer eines Jahres, und dem Dr. Ludwig 
Messek, Hot- und Gerichtsadvokaten in Graz, die Bewilligung 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine Fortsetzung 
der von demselben projektirten Dampftrambahn von Graz 
nach Strassengel und Judendort, und zwar für 
eine Trambahn mit Dampt- oder elektrischem Betriebe von 
Unter - Andritz nach Radegund, sowie für eine 
Drahtseilbahn bezw. Zahnradbahn von Radegund 
auf den Schöckel, auf die Dauer von 6 Monaten ertheilt. 


Die Ermässigung der Malztarife. 


Der Verein der Oesterreichischen Malzfabrikanten, wel- 
cher bezüglich der Preussischen Malztarife eine Gegenaktion 
betrieb, kommt nun infolge einer ertreulichen Verordnung der 
Preussischen Regierung davon ganz ab. Vom 1. Januar 1893 
angefangen wird nämlich der Artikel Malz in den Getreide- 
Staffeltarift der Preussischen Staatsbahnen eingereiht werden, 
was eine Ermässigung des Malztarifes in den wichtigsten 
Relationen um etwa 9U .«« für den Wagen bedeutet. Gegen- 
wärtig stellt sich die Fracht für den Wagen Malz in der Re- 
lation Hamburg-Olmütz auf 396 2; vom 1. Januar 1593 ange- 
fangen werden hierfür nur 308 „4 bezahlt werden. Die Fracht- 
ermässigung beträgt daher mehr als 22 2. 


Tauern-Predilbahn-Konferenz. 


In dieser überaus zahlreich besuchten Versammlung 
wurde sowohl von den Vertretern der unmittelbar an beiden 
Linien betheiligten Länder als von den Repräsentanten der 
Böhmischen und Mährischen Industrie die unabweisbare Dring- 
lichkeit der Lösung der Triester Eisenbahnfrage einmüthig 
und in der entschiedensten Weise ausgesprochen; ebenso ge- 
meinsam war die Ueberzeugung, dass lokale Sonderwünsche 
den grossen Verkehrsrücksichten des Welthandels und der 
Rücksicht auf die Stellung Oesterreichs im Weltverkehre unter- 
geordnet werden müssen. Die Versammlung sprach die Er- 
wartung aus, dass die Regierung aus ihrer zuwartenden Hal- 
tung heraustreten werde, bevor es für Triest, die Alpenländer 
und die Oesterreichische Industrie zu spät sei. Schliesslich 
erklärte sich die Versammlung damit einverstanden, dass die 
vom Centralkomitee ausgehende Aktion beide Linien der Tauern- 
Predilbahn umfassen solle, und zwar ohne Präjudiz für die 
Priorität der einen Linie vor der andern. 


Betriebseinnahmen der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
im und einschl. November 1892, 


Die Einnahmen sämmtlicher Linien, die sich theils im 
Eigenthum, theils im Betriebe des Staates befinden, stellten 
sich im Monate November aut 6,39 Millionen Gulden und ver- 
zeichnen gegenüber dem November des Jahres 1891 einen Aus- 
fall von 187676 H. Die Hauptresultate der ersten 11 Monate 
1892 stellen sich im Vergleiche mit dem Jahre 1891 tolgender- 
maassen dar: 


Güter- 
verkehr 


Personen- 


zusammen 
verkehr 


| Millionen Bollen 


Westliche Staatsbahnen . 112,831 — 0,09 31,80 — 1,6744,61 — 1,76 
Galizische, Mährische und 
südliche Staatsbahnen . | 5,63 — 0,11113,57 — 2,71119,20 — 2,82 
Zusammen [18,44 — 0,2045,37 — 4,38.63,81 — 4,58 
Lokalbahnen im Staatsbe- | | 
triebe . x ‚0,70 +013| 2,91 --0,08| 3,61 + 0,21 
Gesammtes Netz . 19,14 — 0,07148,28 — 4,30 67,42 — 4,37 


| 

Aus dieser Tabelle ist ersichtlich, dass die Hauptlinien des 
Staatsbahnnetzes ebenso wie die der grossen Privatbahnen 
infolge des schwächeren Massenverkehres eine geringere 
Brose erzielt haben, während die Ergebnisse des 
Personenverkehrs nur unwesentlich zurückgeblieben sind. Die 
Mindereinnahme im Personenverkehre hängt zweifellos mit der 


Verkehrsabnahme zusammen, welche durch die Cholera ge- 
schaffen wurde. Der Ausweis bietet aber insofern eine Besse- 
rung, als die Mindereinnahme im Monate November wesentlich 
geringer ist wie in den früheren Monaten, und als bei ein- 
zelnen Linien, wie namentlich bei den westlichen Staatsbahnen, 
sogar Mehreinnahmen zu verzeichnen waren. 


Die staatliche Schlussabrechnung bezüglich der 
Carl Ludwigbahn. 

Das Uebereinkommen über die Verstaatlichung der Carl 
Ludwigbahn enthält die Bestimmung, dass „etwaige aus der 
Bauabrechnung für das zweite Geleise der Linie Krakau-Lem- 
berg sich er ebende Ersatzforderungen der Staatsverwaltung 
von den Zahlungen der letzteren behufs Einlösung der Aktien- 
kupons am 1. Juli d. J. und 1. Januar 1893 in Abzug zu bringen 
sind“ Vermöge dieser Bestimmung mussten die Aktionäre 
darauf gefasst sein, dass der am 1. Januar 1893 fällige Aktien- 
kupon für den Fall, als sich aus der definitiven Bauabrechnung 
ein durch den Bautonds nicht gedecktes Erforderniss ergeben 
sollte, eine“entsprechende Kürzung erfahren könnte. Diese 
Gefahr ist nun beseitigt. Die Regierung hat die Abrechnung 
durchgeführt und keinen Anlass gefunden, eine Mehrforderung 
zu stellen. Demgemäss wird der am 1. Januar 1893 fällige 
Aktienkupon sowie alle folgenden Kupons der künftigen Staats- 
schuldverschreibungen der Carl Ludwigbahn mit je 5 A. voll 
eingelöst werden. Das Uebereinkommen mit der Carl Ludwig- 
bahn lässt allerdings die Möglichkeit einer Umwandelung 
offen, welche jedoch ir zum Jahre 1900 nicht wahrscheinlich 
ist, weil sich die Staatsverwaltung verpflichtet hat, für den 
Fall, als vor dem 1. Januar 1900 eine Umwandelung vorge- 
nommen würde, die Aktie mit je 220 fl. einzulösen. 


Weihnachtsbescheerung der Bediensteten der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen. 

Ueber Initiative des Direktors, Ministerialrath Ludwigh, 
hat Handelsminister Lukäcs die Vorrückung von beiläufig 
1500 dieser Bediensteten von Neujahr ab mit dem Beifügen 
beschlossen, dass die Gehaltserhöhung schon von Weihnachten 
ab zu laufen habe. Auch die Kinder des untergeordneten 
Werkstätten-, Wächter- und Zugpersonals wurden mit warmer 
Winterkleidung reichlich bedacht. 


Personalnachrichten. 


Der Präsident der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, 
Dr. von Bilinski, wurde zum Geheimen Rath mit dem Titel 
Excellenz ernannt. — Den Inspektoren der K. K. General- 
inspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen Max Edler 
von Leber und Hugo Freiherr von Buschmann wurde 
der Titel und Charakter eines Oberinspektors verliehen. — Der 
Generalinspektor der Kaiser Ferdinands-Nordbahn Wilhelm 
Freiherr von Eichler, zuletzt Verwaltungsrath der Carl 
Ludwigbahn und Präses der Wagenleihgesellschaft, ist im 
Alter von 74 Jahren mit Tode abgegangen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 

Die Widerstandsfähigkeit, welche die Wiener Börse in 
der letzten Zeit gegenüber den verstimmenden Eindrücken der 
fremden Plätze bekundet hatte, konnte nicht aufrecht erhalten 
werden, sodass der ganze Effektenmarkt in eine entschieden 
matte Haltung verfiel. Der Rückgang der Französischen 3 % 
Rente infolge des Panamaskandales blieb nicht ohne Einfluss. 
Ausser Carl Ludwigbahn (217,50), welche wegen der günstigen 
Abrechnung mit dem Staate noch Anwerthe fand. gingen fast 
alle Bahrafhien zumeist ohne irgend welches Motiv, zurück. 
So notiren: Nordbahn 2793, Nordwestbahn 210, Elbethal 225 
und Staatsbahnen 293,75; trotz der stärkeren Verfrachtung von 
Agrumen und Fassdauben auf der Südbahn litt dieselbe (87.25) 


durch offenbar von der Contremine ausgegangene Gerüchte 
über eine geringere Dividende als die vorjährige. Prioritäten 


waren wegen des Silbersturzes ganz vernachlässigt. Etwas Be- 
gehr zeigte sich jedoch in Aktien der Fünfkirchen-Bärcser 
Bahn (209,50), deren Verstaatlichung von der Ungarischen Re- 
gierung jetzt in Verhandlung gezogen wird. 


Urtheile des Reichsgerichts. 


v. OÖ. Fahrlässigkeit in der Dienstpflicht? Aus den 
Entscheidungsgründen: „Der Angeklagte, Eisenbahn- 
stationsdiätar, wollte, um einen zur Abfahrt bereit stehenden 
Zuge 1 freie Bahn zu verschaffen, dem gleichfalls von der 
Station abzulassenden Zuge 2, welcher in der Richtung nach ©. 
erst abfahren durfte, wenn von C. die Nachricht eingegangen 
war, dass der ihm vorausgegangene Zug 3 daselbst eingetroiten 
sei, einstweilen in der Richtung nach L. bis zu dem Stellwerk IV 
vorrücken und dann, sobald die Nachricht über Eintreffen des 
Zuges 3 von C. eingegangen sein würde, den Zug 2 vom Stell- 
werke IV nach C. weiter fahren lassen. Er gab zu diesem Be- 


hufe dem Wärter auf dem Stellwerke I den telegraphischen 
Zug 2 abfahren“ und telegraphirte dem Wärter auf 
dort festgehalten“. 
selbe erhielt diesen Befehl rechtzeitig und würde auch den 
Zug 2 festgehalten haben, wenn er nicht hieran durch einen 
von dem Angeklagten nicht voraussehbaren Zufall verhindert | 
Infolge dessen fuhr der Zug2am Stellwerke IV 


Befehl „, 
lem Stellwerke IV „der Zug 2 wird 


worden wäre. 


vorüber und stiess von hinten her auf den Zug 3 auf. 
seklagte ist von der Strafkammer freigesprochen und die Re- 
vision des Staatsanwaltes verworfen worden. — Es steht nicht 
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Der- 


schlimmen Erfol 


lun 


Der An- 


die Vernachlässigung einer besonderen Dienstpflicht, sondern 
eine Fahrlässigkeit in Frage. 
demjenigen nicht zur Last gelegt werden, welcher mit Be- 
stimmtheit überzeugt sein durfte, 
seiner Handlung durch eine zweite Hand- 
lung abwenden, insofern ihm bezüglich dieser zweiten Hand- 
> eine Fahrlässigkeit nicht zur Last gelegt werden kann.“ 
(Erk. desI.Strafsenats des Reichsgerichts vom 19. September 1892; 
Jurist. Wochenschr. 1892 S. 453.) 


Eine Fahrlässigkeit kann aber 


er werde den möglichen 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen, 


Nordwestböhmischer Kisenbahnver- 
band. Druckfehler - Berichti- 
gungen. Zum Ausnahmetarife für 
Kalk und Kalkstein vom 1. Januar 1893 
ist ein Berichtigungsblatt er- 
schienen, welches diesem Tarife bereits 
angefügt wurde. 

Prag, am 19. Dezember 189. (2561) 

Die Generaldirektion 

der a. priv. Buschtöhrader Eisenbahn, 

namens der betheilisten Verwaltungen. 


2. Eröffnung von Stationen 


Am 1. Januar 1893 wird die auf der 
Strecke Culm-Kornatowo zwischen Stolno 
und Kornatowo gelegene Haltestelle 
Kamlarken für den unbeschränkten Per- 
sonen-, Gepäck-, Stückgut- und Eilstück- 
gut-Verkehr eröffnet. 

Die Berechnung des Fahr- und Fracht- 


seldes erfolgt auf Grund der Entfer- 
nungen des Kilometerzeigers. Behufs 


Vermittelung des Personenverkehrs wer- 
den die Züge 1281, 1282, 1283, 1284, 1285, 
1286 und 1288 nach Bedarf in Kamlarken 
anhalten. 

Die Abfahrt der Züge von der Halte- 
stelle Kamlarken findet wie folgt statt: 
Richtung nach Kornatowo: 
Zug 1281 um 6.49 Vm, 

u 12B3EE Bla TEN mE 
IDBH e 


= ? A Rh) x 
Richtung nach Stolno-Culm: 


Zug 1282 um 9.19 Vm, 
„ 1288 1216 Nm, 
124 , 422 
».. 1286... 19.26 


) — „ 
Näheres ist auf allen Stationen und 
Haltestellen zu erfahren 
Bromberg, den 23. Dezember 1892. (2562) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


0 


>. Fahrplanbekanntmachungen. 
Oldenburgische Staatsbahn. Am 1. Ja- 
nuarn. J. wird die Strecke Ellenserdamm- 
Bockhorn der Vareler Ringbahn für den 
beschränkten Verkehr eröffnet. 
Es verkehren folgende Züge: 


Vor- Nach- 

mittags mittags 
Bockhorn Abfahrt 6.00 6.30 
Steinhausen > 6.10 7,00 
Ellenserdamm Ankunft 6.20 7.10 
Kllenserdamm Abfahrt 9.50 7.3 
Steinhausen an 10.00 7.45 
Bockhorn Ankunft 1010 7.55 


Steinhausen erhält nur beschränkten 
Personenverkehr, Bockhorn dagegen 
Personen-, Gepäck- und Güterverkehr, 
sowie Viehverkehr insoweit als die Be- 
förderung des Viehs im Vorläufer statt- 
finden kann. 

Oldenburg, den 23. Dez. 1892. (2563B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Wegen Schneeverwehung 
war der Gesammtverkehr in den Strecken 
Krakau - Rzeszöw vom 6/12 bis 10/12, 
Saybusch-Zwardön und Kornitz-Opato- 
witz vom 7/12. bis 10/12. 1 J. eingestellt. 

Wien, am 24. Dezember 189. (2564) 


Privileg. Oesterreichisch - Ungarische 
Staatseisenbahn - Gesellschaft. Infolge 
Schneeverwehung war der Gesammt- 
verkehr auf der diesseitigen Lokalbahn 
Studenetz - Gross - Meseritsch vom 7/12. 
bis inklusive 13/12. a. c eingestellt 

Wien, am 27. Dezember 1892. (2565) 

Die Direktion. 


5. Kküterverkehr. 

Eröffnung der Haltestelle Saatel des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin für 
den Wagenladungs-Güterverkehr. Am 
1. Januar 1893 wird die zwischen den 
Stationen Velgast und Barth belegene 
Haltestelle Saatel für den Wagenladungs- 
Güterverkehr eröffnet und werden von 
da ab Wagenladungen von Saatel nach 
den übrigen Stationen der Preussischen 
Staatsbahnen sowie den Stationen der 
ÖOldenburgischen Staatsbahnen und um- 
gekehrt direkt abgefertigt. Die Abfer- 
tigung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren ist bis auf weiteres 
ausgeschlossen. 

Berlin, im Dezember 1892. '2566MG ) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Die zwischen den Stationen Gunters- 
hausen und Gensungen gelegene Halte- 
stelle Grifte, welche bislang nur für 
den Personen- und Gepäckverkehr ein- 
gerichtet war, wird am 1. Januar 1893 
auch für den Güterverkehr eröffnet 
werden. Fahrzeuge und lebende Thiere 
sind einstweilen von der Beförderung 
ausgeschlossen. 

Gleichzeitig mit der Eröffnung dieser 
Haltestelle wird auch eine direkte Ab- 
fertigung von Eil- und Frachtgütern von 
und nach derselben ausser im diesseitigen 
Lokalverkehr auch im direkten Verkehr 
mit Stationen der übrigen Preussischen 
Staatsbahnen in Wirksamkeit treten. 

Die dafür in Anwendung kommenden 
Frachtsätze sind demnächst bei den be- 
treffenden Güterabfertigungsstellen zu 
erfahren. 

Hannover, den 23. Dezember 1892. \2567) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Januar 1893 wird die Haltestelle 
Lössau an der Linie Schönberg - Schleiz 

für den Stückgutverkehr eröffnet. 

Die Frachtberechnung erfolgt in der 
Richtung von undjnach Schönberg auf 
Grund der Entfernungen für Schleiz und 
für Sendungen von Schleiz und Mühltroff 


nach Lössau oder umgekehrt auf Grund 
der Entfernung für Schleiz-Mühltroff. 

Bahnlagernde Stückgüter,sowie Fracht- 
stücke von grösserem Gewichte als 
150 kg, oder solche, zu deren Ver- oder 
Entladung wegen ihrer sonstigen Be- 
schaffenheit besondere Vorrichtungen 
erforderlich sind, sind von der Beförde- 
rung ausgeschlossen. 

Der Güterdienst auf der Haltestelle 
Lössau wird von einem Agenten ver- 
waltet, der für seine Mühwaltungen eine 
Gebühr von 0,05 „4 für 100 kg zu erheben 
berechtigt ist. 

Dresden, am 21. Dezember 1892. (2568) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Rheinischer Nachbar - Güterverkehr. 
Am 1. Januar 1893 erscheint eine neue 
Ausgabe des Hefts 1 des Rheinischen 
Nachbar-Gütertarifs, welche die durch 
die neue Verkehrsordnung bedingten 
Aenderungen der besonderen Bestim- 
mungen sowie einen neuen Ausnahme- 
tarif S für den Durchgangsverkehr mit 
Stationen der Bensdor - Müngstener 
Eisenbahn enthält. 

Abdrücke des Hefts 1 sind bei den be- 
theiligten Dienststellen zum Preise von 
0,30 .+“ zu haben 

Köln, den 22. Dezember=18%. (2569) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Staatsbahn - Güterverkehr Altona- 
Magdeburg. Unter Bezugnahme auf die 
Bekanntmachung der Königlichen Eisen- 
bahndirektion- zu Magdeburg vom 
10. d. Mts., betreffend Einführung eines 
neuen Binnentarifs für den Güterverkehr, 
wird zur Kenntniss gebracht, dass in- 
folge Aufhebung des Lokaltarifs der 
genannten Verwaltung vom 1. April 1890 
nebst Nachträgen die bisher in dem- 
selben enthaltenen Entfernungen und 
Ausnahmefrachtsätze zwischen der vor- 
maligen Magdeburger Station Spandau 
und den übrigen Stationen des Direk- 
tionsbezirks#$Magdeburg mit Gültigkeit 
vom 1. Januar 1893 in den Tarif für 
den obenbezeichneten Verkehr unver- 
ändert aufgenommen?werden. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen. 

Altona, den 24. Dezember 1892. (2570) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 


Nachbarverkehr mit der Rhene-Diemel- 
thal-Eisenbahn. Am 1. Januar 1893"er- 
scheint der Gütertarif für den vorge- 
nannten Verkehr in einer neuen Aus- 
gabe. Die besonderen: Bestimmungen 
sind entsprechend der Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands bezw. 
dem Deutschen Eisenbahn - Gütertarif, 
Theil I, neu gefasst. Ferner sind in dem 
Tarif einige Stationen des Direktions- 
bezirks Elberfeld neu aufgenommen. Bei 
vier Stationen dieses Bezirks ergeben 


(Zu Nr. 102. 1892.) 


sich Frachterhöhungen, die jedoch erst 
mit dem 15. Februar n. J. Gültigkeit er- 
langen. Der Tarif ist zum Preise von 
0,30 ., das Stück bei den betheiligten 

erwaltungen zu haben 

Elberfeld, den 25. Dez 1892. _ (2571) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschättsführende Verwaltung. 


Deutsch-Niederländischer Eisenbahn- 
verband. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
1893 wird zu dem MER Nederland: 
schen Verbands - Gütertarif, Theil II, 
vom 1. Mai 1891, ein Nachtrag I heraus- 
gegeben. Derselbe enthält Aenderungen 
und Ergänzungen des Vorworts und der 
besonderen Bestimmungen zum Vereins- 
Betriebsreglement und zu den Taritvor- 
schriften, sowie verschiedene Berichti- 
gungen Exemplare dieses Nachtrags 
sind bei den Güter-Abfertigungsstellen 
zu haben 

Elberfeld, den 24. Dez. 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Niederländisch - Deutsche Eisenbahn- 
verbände und Deutsch-Niederländischer 
Eisenbahnverband. Unter Aufhebung 
des Tarifs vom 1. September 1889 tritt 
am 1 Januar 1893 ein neuer Tarif für 
die Beförderung von lebenden Thieren 
und Fahrzeugen, Theil I der Nieder- 
ländisch-Deutschen Eisenbahnverbände, 
in Kraft. Dieser enthält das Reglem°nt 
nebst allgemeinen Zusatzbestimmungen 
tür die Beförderung von lebenden Thieren 
sowie allgemeine Bestimmungen tür die 
Beförderung von Fahrzeugen und all- 
gemeine Tarifvorschritten. Die direkte 
Beförderung von Leichen ist vom 
1. Januar 1893 ab in den Niederländisch- 
Deutschen Eisenbahnverbänden ausge- 
schlossen. 

Am selben Tage tritt auch der 3 Nach- 
trag zum Tarif tür die Beförderung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen, Theil II des Deutsch-Nieder- 
ländischen Verbandes in Kraft, welcher 
Aenderungen des Vorwortes und ver- 
schiedener Bestimmungen enthält. 

Abdrücke des Tarifs und des Nach- 
trags sind durch die Güter-Abfertigungs- 
stellen zu beziehen. 

Elberfeld, den 24 Dez. 1892. (2573) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Hannover - Bayerischer Verbands - 
Gütertarif. Vom 1. Januar 1893 ab wird 
die einstweilen nur zur Abfertigung von 
Stückgütern im Einzelgewichte von 
höchstens 250 kg befugte Station Ober- 
hausen der Bayerischen Staatsbahn 
in die Hefte 1 und 2 aufgenommen. 

Zu gleichem Zeitpunkte kommt im 
Verkehr der Vizinalbahnstationen Ober- 
warngau, Schaftlach und Tölz 
der Vizinalbahnzuschlag in Wegfall. 

Näheres ist auf den Verbandsstationen 
zu erfahren. 

Hannover, den 24. Dez. 1892. 2574) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2572) 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Am 1. Januar 1893 tritt an 


Stelle der bisherigen „Besonderen Be- 
stimmungen nebst Tariftabellen vom 
1. Juli 1888* für den Lokalverkehr der 
Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen 
und der mitverwalteten übrigen Eisen- 
bahnen ein neuer Lokaltarif, Theil II, 
für die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahr- 
zeugenin Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. ein wesentlich geändertes Vorwort, 
durch das den am ]. Januar 1893 in 
Wirksamkeit tretenden neuen regle- 
mentarischen Verhältnissen Rech- 
nung getragen wird; 


— I 


2. unter A besondere Bestimmungen zu 
der Deutschen Verkehrsordnung, zum 
Öesterr. - Ungarischen Betriebsregle- 
ment,zum Der ene } Surieloron le 
sowie zum Internationalen Ueberein- 
kommen und unter B besondere 
Tarifvorschriften; 

3. unter C einen vielfach geänderten 
Nebengebührentarif und 

4. unter D Ergänzungen der Verbin- 
dungsbahnfrachten und Ueberfuhr- 
gebühren. 

Die Tariftabellen unter F sind in un- 
veränderter Höhe wieder zum Abdruck 
gelangt 

Abzüge dieses Tarifs können durch 
unsere Stationen käuflich bezogen wer- 
den. (2575) 

Dresden, am 27. Dezember 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 

Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Taritfheft 1 und 2 betreffend. Am 1. Ja- 
nuar 1893 kommen der Nachtrag VII 
zam Tarifheft 1 und der Nachtrag IX 
zum Tarifheft 2 zur Einführung. 

Sie enthalten die durch die neue Ver- 
kehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands sowie das Internationale 
Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr bedingten Aenderungen 


und Ergänzungen des Vorwortes und 
der besonderen Bestimmungen, ferner 
Aenderungen und Ergänzungen des 


Kilometerzeigers, der Ausnahmetarife, 
sowie der Tarife und Bestimmungen für 
den Verkehr mit den Bayerischen Vizinal- 
und I-okalbahnstationen. 

Im Nachtrage VII zu Heft 1 wird 
ausserdem die Aufhebung der Fracht- 
sätze für die Station Wolfsgefärth, 
Sächsische Staatsbahn, vom Ablauf des 
31. Dezember d. J. ab ausgesprochen, 
ferner auch nochmals erwähnt, a am 
leichen Zeitpunkte die Ausnahmesätze 
ür Sprit- und Spiritusbeförderung in 
Wegfall kommen. Die im Verkehre der 
Station Wolfsgetärth, Preussische Staats- 
bahn, miteinzelnen Bayerischen Stationen 
eintretenden geringfügigen Erhöhungen 
erlangen erst am 15. Februar 1893 Gel- 
tung. 

Abzüge der Nachträge sind bei den 


betheiligten Güterexpeditionen zu er- 
langen. 

Dresden, am 87. Dez. 1832. (2576) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 

Sächsisch - Württembergischer Ver- 

bandsverkehr. Mit Gültigkeit vom 


1. Januar 1893 gelangt der Nachtrag I 
zum Gütertarife vom 1. Mai 1892 zur 
Einführung. Er enthält die durch die 
Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands und das Internationale 
Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr bedingte Aenderung des 
Vorwortes, sowie Aenderungen und Er- 
gänzungen der besonderen Bestimmungen 
und Tarifvorschriften, ferner neue und 
abgeänderte Entfernungen für Sächsische 
und Württembergische Stationen. 
Abdrücke des Nachtrages sind durch 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
zu beziehen. 
Dresden, am 27. Dez. 1592. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Januar 1893 tritt 
der Nachtrag IV zum Tarifheite Nr. 2 
in Kratt. 

Dieser Nachtrag ist von den betheilig- 
ten Stationen käuflich zu erlangen und 


(2577) 


enthält Aenderungen des „Vorwortes“ 
und der „besonderen Bestimmungen“ 
(mit Einführung des Internationalen 


Uebereinkommens für den Eisenbahn- 
Frachtverkehr und der neuen Deutschen 
Verkehrsordnung im Zusammenhange 
stehend), ferner Entfernungen für die 
neu aufgenommenen Stationen Liebsch- 
witz, Muldenberg, Posthausen, Weida- 
Altstadt und Zwötzen, anderweite Ent- 
fernungen für die Stationen Hammer- 
brücke , Jägersgrün , Klingenthal, 
Schöneck und Zwota der Sächsischen 
Staatsbahnen, Entfernungen und Fracht- 
sätze für die neu aufgenommenen Sta- 
tionen der Mecklenburgischen Südbahn 
und endlich neue Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifes 5 (Spielwaaren ete.) für den 
Verkehr mit Eger (S. St B.). 
Dresden, am 24. Dez. 1892. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Am 1. Januar 1893 tritt für die 
normal 3 urigen Linien der König- 
lich SächsischenStaatseisen- 
bahnen und der mitverwalte- 
ten übrigen Eisenbahnen ein 
neuer Lokal-Gütertarif (Theil II) 
in Kraft. 

Dieser Tarif enthält u. a. 

l. ein gegen seither wesentlich geän- 
dertes Vorwort, das den am 1. Ja- 
nuar 1893 in Wirksamkeit tretenden 
neuen reglementarischen Verhält- 
nissen Rechnung trägt, 

2. unter A besondere Bestimmungen 
zu der Deutschen Verkehrsordnung, 
zum Öesterreichisch - Ungarischen 
Betriebsreglement, zum Vereins-Be- 
triebsreglement und zum Internatio- 
nalen Uebereinkommen, sowie unter B 
besondere Tarifvorschriften, 

3. unter © einen neuen Nebengebühren- 
tarif, 

4. unter D theilweise geänderte Tarife 
für die Güterbeförderung auf Ver- 
bindungsbahnen usw. 

Die Frachtsätze in den Tariftabellen 
unter F sind gegen seither nicht geän- 
dert, nur dass der Ausnahmetarif für 
Spiritus und Sprit laut besonderer Be- 
kanntmachung weggefallen ist. 

Insoweit mit dem neuen Tarife Fracht- 
erhöhungenin den Leipziger Verbindungs- 
bahnsätzen, sowie im Ausnahmetarif 7b 
für die Beförderung von Braunkohlen 
zwischen Altenburg - Gera-Pforten ver- 
bunden sind, erlangen sie erst am 15. Fe- 
bruar 1893 Gültigkeit 

Abdrücke des neuen Tarifs können 
durch unsere Stationen käuflich bezogen 
werden. 

Dresden, am 28. Dez. 189. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Hoffmann. 


(2578) 


(2579) 


Am 1. Januar 1893 gelangt an Stelle 
des bisherigen Binnengütertarifs vom 
1. Januar 1891 nebst Nachträgen ein 
neuer Tarif für dieBeförderung 
vonGütern im Binnenverkehr 
der unterzeichneten Direktion zur Aus- 
gabe. 

Derselbe enthält neben den bereits 
früher veröffentlichten Aenderungen die 
infolge Einführung der neuen Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands anderweit festgestellten besonderen 
Bestimmungen, welche vom 1. Januar 
1893 auch im Verkehr mit den Stationen 
der Marienburg - Mlawkaer Bahn, ÖOst- 
preussischen Südbahn und Königsberg- 
Jranzer Bahn Anwendung finden. 

Abzüge des neuen Tarifs sind zum 
Preise von 0,70 4 für das Stück durch 


die Fahrkarten - Ausgabestellen unseres 
Bezirks zu beziehen. 

Ferner wird mit dem 15. Januar 1893 
die bisher nur zur Abfertigung von Stück- 
gütern befugte Haltestelle Ärgeningken 
auch für den Wagenladungs-Güterverkehr 
eröffnet. 

Bromberg, den 18. Dezember 1892. (2580) 


a) Nachtrag VIII zum Gütertarif Hett 1, 
b) Nachtrag IX zum Gütertarif Heft 2 
und 
ec) Nachtrag 
zur Ausgabe. 

Dieselben enthalten u. a. Aenderungen 


III zum Vieh- ete. Tarif 


des Vorworts und der besonderen Be- 
stimmungen, ferner zu a) neue bezw. 


abgeänderte Entfernungen und Sätze für 
den Verkehr mit Grünbach, Liebsch- 
witz, Posthausen und Zwötzen :Sächs. 
Staatsb.), Gera Reuss) Preuss. Stsb. und 
W.,G.B., Leipzig Thür Bhf., Tambach 
und Weida en Stsb. (gültig ab 
1. Januar 1893‘, mit Benshausen, Floh- 
Seligenthal, Mehlis, Schmalkalden, Stein- 
bach-Hallenberg,. Viernau und Werns- 
hausen (gültig vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der Linie Zella-:St. Bl.-Stein- 
bach-Hallenberg) und anderweite, z. Th. 
erhöhte Sätze für Wolfsgefärth ‘gültig 
ab 1. März 1893‘, Aenderung des Aus- 
nahmetarifs 1 für Holz ete.. Aufhebung 
des Ausnahmetarifs 3 für Spiritus und 
Sprit (zum 1. Januar 1893), sowie Ein- 
führung eines Ausnalmeta»ifs für Braun- 


kohlen etc. von Zeitz Pr. Stsb. nach 
Leipzig I Bayer. Bhf.); 
zu by nene Ertfernungen und Sätze 


für Station Wiesenfeld der Werrabahn, 
Aenderung des Ausnahmetarifs 1 für 
Holz ete. und Aufhebung der Fracht- 
sätze für Wernshausen (die betr. Sätze 
sind im Nachtrag VIII zum Gütertarif 
Heft 1 nachgewiesen) ; 

zu ec) neue bezw. abgeänderte Sätze 
für Gera (Reuss) Preuss. Staatsb., Leip- 
zig Thür Bhf., Pössneck Saalbhf. und 
Weida Preuss. Staatsb. (gültig ab 
1. Januar 1893) und anderweite z. Th. 
erhöhte Frachtsätze für Wolfsgefärth 
(gültig ab 1. März 1893). 

Die Nachträge sind von Ende Dezem- 
ber d. J. ab durch die betheiligten Ab- 
fertigungsstellen zu beziehen. 

Erfurt, den 24. Dezember 1892. (2581) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(als geschäftsführende Verwaltung). 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Die mit unserer Bekannt- 
machung vom 13. November |. J. auf den 
1. Januar 1893 angekündigte neue Aus- 
gabe des Saarkohlentarifs Nr. 13 
(Verkehr zwischen den Pfälzischen Sta- 
tionen Bexbach, Homburg und St. Ing- 
bert einerseits und den Stationen der 
Östschweizerischen Eisenbahnverwal - 
tungen andererseits) tritt erst mit dem 
1. Mai 1893 in Kraft. 

Der seitherige Kohlentarif Nr. 13 bleibt 
bis dahin bestehen. 

Karlsruhe, den 20. Dez. 1892. (2582) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen, 


Gütertarif für den Binnenverkehr 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin. 
Am 1. Januar 1893 tritt ein neuer Güter- 
tarif für den Binnenverkehr des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Berlin in Kraft 
und gelangt damit der seitherige Lokal- 
Gütertarif für diesen Bezirk vom 1. Ja- 
nuar 189] nebst Nachträgen mit Aus- 


II 


nahme des zugehörigen Kilometerzeigers 
zur Aufhebung. 

Der neue Tarif enthält insbesondere 
die durch die Einführung der neuen 
Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands und des Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarifs, Theil I bedingten Aen- 
derungen, sowie ausser vereinzelten ge- 
ringen Frachterhöhungen mehrfach 
Frachtermässigungen. 

Die Tariferhöhungen und Aenderungen 
in den Beförderungsbedingungen treten 
erst am 1. April 1893 in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die dies- 
seitigen Güter-Abfertigungsstellen, so- 
wie das Auskunftsbüreau der Deutschen 
Reichs- und Königlich Preussischen 
Staatseisenbahn-Verwaltung hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz. Durch genannte 
Dienststellen können auch Exemplare 
des Tarifs zum Preise von 0,70 44 für 
das Stück käuflich bezogen werden. 

Berlin, den 22, Dezember 1892. (2583MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Berlin - Sächsischer Verkehr Am 
1. Januar 1893 tritt der Nachtrag I 
zum Tarife für de Beförderung 
von Leichen, lebenden Thie- 
renund Fahrzeugen in Kraft, der 
Aenderungen des „Vorwortes“, sowie 
der „Besonderen Bestimmungen* und 
ausserdem Entfernungen und Fracht- 
sätze für den Verkehr mit den Stationen 
Leipzig I (Vieh- und Schlachthof) und 
Tanna der Sächsischen Staatsbahnen 
enthält. 

Der Nachtrag ist von den bethei- 
listen Stationen käuflich zu erlangen. 

Dresden, am 22. Dezember 1892. (2584) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr Am 1. Januar 1893 tritt 
der Nachtrag III zum Tarifheft Nr. 1 
in Kraft. : 

Dieser Nachtrag ist von den bethei- 
listen Stationen käuflich zu erlangen 
und enthältim wesentlichen Aenderungen 
des „Vorwortes“, sowie der „Besonderen 
Bestimmungen“, ferner Entfernungen 
für die neuaufgenommenen Stationen 
Elstra, Göttengrün, Hirschberg an der 
Saale, Königswartha, Langenhennersdorf, 
Liebschwitz, Muldenberg, Neschwitz, 
Posthausen, Rüssen, Schöna, Tanna, 
Weida- Altstadt und Zwötzen der Säch- 
sischen Staatsbahnen, anderweite Ent- 
fernungen für die Stationen Hammer- 
brücke, Jägersgrün, Klingenthal, Schön- 
eck und Zwota der Sächsischen Staats- 
bahnen und endlich neue Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 5 (Thüringische, Böh- 


mische und Nürnberger Waaren) im 
Verkehre mit Eger (S. St. B.). 
Dresden, den 22. Dezember 1892. 2585) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Werrabahn-Bayerischer Verkehr. Am 
1. Januar d. J. tritt der Nachtrag IV 
zum Gütertarif, sowie ein neuer Tarif 
für die Beiörderung von Leichen, le- 
benden Thieren und Fahrzeugen in Kraft. 
Der Tarifnachtrag IV enthält neue be- 
sondere Bestimmungen, sowie Aende- 
rungen und Ergänzungen der Tarifta- 
bellen. 

Exemplare des Nachtrags IV und des 
neuen Vieh- etc. Tarifs können von dem 
Materialdepot der Bayerischen Staats- 
bahnen in München und von den Güter- 
Abfertigungsstellen der Werrabahn be- 
zogen werden. 

Meiningen, den 21. Dezember 1392. (2556) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Tirol - Vorarluoerg - Südwestdeutscher 
Güterverkehr. Mit Wirkung vom 1. Ja- 
nuar 1893 gelangt ein gemeinschaftlicher 
Nachtrag 
IV zu Theil II, Tarifheft Nr. 
1. Juni 1886 

II zu Theil II, Tarifheft Nr. 2 vom 
l. September 1897 

enthaltend die infolge der Einführung 


l vom 


des Internationalen Uebereinkommens 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr er- 


forderlich gewordenen Aenderungen der 
reglementarischen Bestimmungen, zur 
Einführung. 
Karlsruhe, den 22. Dezember 1892. (2587) 
Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Hamburg - Mecklenburgischer Eisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1893 kommt zum Verbands-Güter- 
tarif vom 1. Oktober 1890 der Nachtrag 3 
zur Einführung. Derselbe enthält die 
infolge Einführung der neuen Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands erforderlich gewordenen Aende- 
rungen der besonderen Bestimmungen, 


sowie sonstige Aenderungen und Er- 
sänzungen der besonderen Tarifvor- 


schriften und der Ausnahmetarife. 

Der Nachtrag ist von den Verbands- 
stationen zu beziehen. 

Schwerin, den 24. Dezember 1892. (2588) 
Grossherzogliche Generaldirektion 
der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr über Lindau-Romanshorn. (Ver- 
kehr der Stationen Basel und 
Schaffhausen.) Aus Anlass des am 
1. Januar 1893 in Kratt tretenden Inter- 
nationalen Uebereinkommens über den 
Eisenbahn - Frachtverkehr kommen die 
in den Vorbemerkungen zu dem Tarife 
für den obenbezeichneten Güterverkehr 
auf Seite 5 unter 2 und unter 4 Absatz 2 
vorgesehenen Bestimmungen betreffs der 
Werthversicherung in Wegfall. Das- 
selbe gilt bezüglıch des auf Seite 32 
bis 34 des Tarits ers chtlichen Kilometer- 
zeiger,; zur Berechnung der Prämie für 

Werthdeklarationen. 

Ausserdem hat es auf derselben Seite 
unter 3 an Stelle der Worte: „Alle an- 
dern Nebengebühren“ zu lauten: „Alle 
Nebengebühren“ und unter 4 sind die 
Worte: „der Lieferfristen“ abzuändern 
in: „der Gebühren für die Deklaration 
des Interesses an der Lieferung“. 

Dresden, am 21. Dezember 1892. (2589) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Staatsbahnverkehr Oldenburg - Brom- 
berg. Am 1. Januar 1893 tritt zu dem 
Gütertarife O.denburg - Bromberg der 
fünfte Nachtrag in Kraft. Derselbe ent- 
hält Aenderungen und Ergänzungen, 
welche durch die Einführung der neuen 
ae erforderlich geworden 
sind. 

Druckstücke dieses Nachtrages können 
durch die Fahrkarten-Ausgabestellen be- 
zogen werden. 

Bromberg, den 16. Dezember 1892. (2590) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Olden- 
burg. Am 1. Januar 1893 tritt zum Gü- 
tertarif für den vorbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag 4 in Kraft. Derselbe 
enthält die infolge Einführung der neuen 
Verkehrsordnung tür die Eisenbahnen 
Deutschlands erforderlich gewordenen 
Aenderungen des Vorworts und der be- 
sonderen Bestimmungen, sowie ver- 
schiedene, grösstentheils bereits früher 
veröffentlichte Aenderungen und Ergän- 


> 


zungen des Kilometerzeigers und der 
Tariftabellen. 
Magdeburg, den 23. Dez. 1892. (2591) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Niederländisch - Schweizerischer Ver- 
kehr. Am 1. Januar 1803 tritt an Stelle 
und unter Aufhebung der in dem HetteI 
des Tarifs für den Niederländisch-Schwei- 
zerischen Verkehr vom 1. März 1888 
unter A enthaltenen Allgemeinen regle- 
mentarischen Bestimmungen der Theil I 
der Deutsch-Schweizerischen Eisenbahn- 
verbände, Abtheilung A, enthaltend das 
Reglement, für den oben genannten Ver- 
kehr in Gültigkeit. 

Köln, den 24. Dezember 1892. (2592) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Staatsbahnverkehr Hannover - Brom- 
berg. Am 1. Januar 1893 tritt zu dem 
Gütertarife Hannover - Bromberg der 
fünfte Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen, welche durch die Einfüh- 
rung der neuen Verkehrsordnung erlor- 
derlich geworden sind. 

Druckstücke dieses Nachtrages kön- 
nen durch die Fahrkarten-Ausgabestellen 
bezogen werden. 

Bromberg, den 16. Dez. 1202. (2593) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Frankfurt - Überhessisch - Bayerischer 
Verkehr. Am 1. Januar k. J. tritt der 
2. Nachtrag zum vorbezeichneten Tarif 
in Kraft, durch welchen Aenderungen 
des Vorworts, der Zusatzbestimmungen, 
Ergänzungen der Kilometertafel I, der 
Ausnahmetarife sowie der Tarife für die 
Bayerischen Lokalbahnen, eingeführt 
werden. 

Näheres ist bei den Verbandsstationen 
zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 22. Dez. 1892. (2594) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Saarkohlenverkehr nach Stationen der 
Prinz Heinrichbahn. Am 1. Januar 1893 
tritt ein neuer Saarkohlen-Ausnahme- 
tarif Nr. 16 in Kraft (Verkaufspreis 
0,40 A). Durch denselben wird der 
gleichnamige Ausnahmetarif vom 1. Ja- 
nuar 1888 nebst Nachträgen aufgehoben. 
Insoweit durch den neuen Tarif Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen billigeren Sätze noch bis zum 
31. März 1893 in Gültigkeit 

Köln, den 24. Dez. 1392. (2595) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Kohlenverkehr von Rheinland-West- 
falen nach der Prinz Heinrichbahn. 
Unter Aufhebung des Ausnahmetarifs 
vom 1. Januar 1890 gelangt für den ge- 
dachten Verkehr am 1. Januar 1893 ein 
neuer Ausnahmetarif zur Einführung 
(Verkaufspreis 0,50 4). Derselbe enthält 
neben Ermässigungen auch Erhöhungen 
gegenüber den bisherigen Sätzen. Die 
erhöhten Sätze treten jedoch erst am 
1. April 1893 in Kraft. 

In den Tarif sind die bisherigen Sta- 
tionen aufgenommen; ausserdem neu die 
Stationen Kierberg des Direktions- 
bezirkes Köln (linksrheinisch) und Esch= 
Hoehl der Prinz Heinrichbahn. 

Köln, den 24. Dez. 1892. (2596) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Saarbrücken-Prälzischer Güterverkehr. 
Saarbrücken - Hessischer - Güterverkehr. 
Saarbrücken - Main- Neckarbahn - Güter- 
verkehr. Am 1. Januar 1893 gelangt 
zum Tarif für den Saarbrücken-Pfälzi- 
schen Güterverkehr vom 1. Januar 1891 
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der Nachtrag III, zum Tarif für den 
Saarbrücken - Hessischen Güterverkehr 
vom 15. August 1889 der Nachtrag V und 
zum Tarif für den Saarbrücken-Main- 
Neckarbahn-Güterverkehr vom 15. August 
1889 der Nachtrag V zur Einführung. 
Die Nachträge enthalten je: 
1. Anderweiten Wortlaut Re Vorworts 
und der besonderen Bestimmungen 
unter IIA, IIB, IIC, IID und IIE 
des Haupttarifs und dessen Nach- 
träge. 

2. Aenderungen und Ergänzungen. 

Die im Nachtrag V zum Saarbrücken- 
Hessischen Gütertarif auf Seite 6/7 
unter IV Ausnahmetarife vorgesehene 
Bestimmung, betreffend die Anwendung 
der Frachtsätze der Ausnahmetarife Nr. 3 
(für Eisenerze), Nr. 4 (für Steinschlag), 
Nr. 5 (für Wegebaumaterialien) und 
Nr. 10 (für Düngemittel, Erde usw) 
gelangt bezüglich des Ausnahmetarifs 
Nr.4 für Steinschlag wegen der eventuell 
damit verbundenen Frachterhöhungen 
erst vom 1. April 1893 zur Anwendung, 

Die Nachträge können durch die Güter- 
Abfertigungsstellen zum Preise von 0,10 
bezw 0,15, bezw. 0,20 .7 käuflich bezogen 
werden. 

Köln, den 24. Dez. 139. (2597) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Am 1. Januar 1893 wird die an der 
oberen Ruhrthalbahn zwischen Brilon 
und Messinghausen belegene Station 
Hoppecke für den Personenverkehr und 
für den Güterverkehr in Wagenladungen 

eröffnet. 

An demselben Tage werden die fol- 
genden Tarifnachträge eingeführt: 

1. Nachtrag VIlL zum Lokal-Gütertarif 

für den hiesigen Direktionsbezirk, 

2. Nachtrag VI zum Gütertarif Elber- 
feld-Altona, 

Nachtrag VII zum Gütertarif Elber- 
feld-Bromberg, 

Nachtrag II zum Gütertarif Elber- 
feld-Magdeburs, 

Nachtrag XIII zum Gütertarif Elber- 
feld-Erfurt u. Thür. Privatbahnen, 
Nachtrag II zum Gütertarif Elber- 
feld-Oberhessen, 

Nachtrag IV zum Ausnahmetarif für 
den Verkehr mit den Elbe-, Weser- 
und Emshafenstationen. 

Die Nachträge enthalten aus Anlass 
der Einführung der Deutschen Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung und eines neuen 
Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs, Theil I 
veränderte Besondere Bestimmungen; 
ausserdem werden durch die Nachträge 
zu 1, 2, 3 und 4 Frachtsätze für die Sta- 
tion Hoppecke, durch den Nachtrag zu 6 
solche für Marienheide und durch die 
Nachträge zu 2, 3, 4 und 7 Ausnahme- 
Frachtsätze für Eisen des Spezialtarifs I 
und II für den Verkehr mit Station Ma- 
rienheide eingeführt. Der Nachtrag zu 1 
enthält ferner noch einen Ausnahmetarif 
für gewisse Artikel im Verkehr mit 
Station Ronsdorf transit für Sendungen 
nach und von den Stationen der schmal- 
spurigen Ronsdorf - Müngstener Eisen- 
bahn. Soweit in die Gütertarife mit den 
Preussischen Staatsbahnen Entfernungen 
bezw. Frachtsätze für die Station Hop- 
pecke noch nicht aufgenommen sind, 
werden solche bei der Betriebseröffnung 
eingeführt. 

Die Taritsätze für den Personenver- 
kehr von und nach Hoppecke sind aus 
der auf den betheiligten Stationen aus- 
gehängten Preistafel ersichtlich. 

Elberfeld, den 27. Dez. 1892. (2598) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch - Belgischer Verkehr. Zu 
dem Tarife für die Beförderung von 
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Eisenbahnfahrzeugen zwischen Statio- 
nen der Belgischen Staatsbahn, der 
Grossen Belgischen Centralbahn und der 
Belgischen Nordbahn einerseits und Sta- 
tionen der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen andererseits vom 15. Mai 
1883 gelangt zum 1. Januar 1893 ein 
(erster) Nachtrag zur Einführung, wel- 
cher Aenderung der Allgemeinen Be- 
stimmungen infolge Einführung des 
Internationalen Uebereinkommens über 
den Eisenbahn-Frachtverkehr enthält 
und von heute ab zum Preise von 10 4 
von den betheiligten Verwaltungen be- 
zogen werden kann. 

Köln, den 28. Dezember 1892. (2599) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. Januar 189) treten zu den nach- 
genannten Staatsbahn-Gütertarifen Nach- 
träge in Kraft und zwar: 

a) zum Staatsbahn - Gütertarif Köln 
(linksrheinisch) - Altona vom 
1. September 1891 der Nachtrag 3, 

b) zum Staatsbahn - Gütertarif Köln 
(linkrheinisch)-Brombergvom 
1. Mai 1889 der Nachtrag3, 

ec) zum Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Köln (linksrheinisch) 
-Erfurt und anschliessende 
Privatbahnen vom 1. April 1889 der 
Nachtrag 10 und 

d) zum Staatsbahn - Gütertarif Köln 
(linksrheinisch) - Magdeburg 
vom 1. u 1889 der Nachtrag WM. 

Die Nachträge enthalten u. a. einen 
anderweiten Wortlaut der besonderen 
Bestimmungen unter IIA. IIB. IIC., 
IID. und IIE., Entfernungen für ver- 
schiedene neu aufgenommene Stationen 
der in Betracht kommenden Direktions- 
bezirke, Aenderungen und Ergänzungen 
der Ausnahmetarife. 

Nähere Auskunft geben die betheiligten 
Güter-Abfertigungsstellen, von welchen 
die Nachträge auch bezogen werden 
können. 

Köln, den 31. Dezember 1892. (2600) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Belgisch - Südwestdeutscher Verkehr, 
Zu dem Tarife für die Beförderung von 
lebenden Thieren, Heft I, vom 1. No- 
vember 1885 für den Belgisch-Südwest- 
deutschen Verkehr tritt am 1. Januar 
1893 ein Nachtrag, enthaltend Aenderung 
der reglementarischen Bestimmungen 
infolge Einführung des Internationalen 
Uebereinkommens über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr in Wirksamkeit, welcher 
vom heutigen Tage ab zum Preise von 
10.3 von den betheiligten Verwaltungen 
bezogen werden kann. 

Köln, den 28. Dezember 1892. (2601) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Thüringisch - Bayerischer Güterver- 
kehr. Durch die am 1. Januar 1893 in 
Kraft tretenden Tarifnachträge IV und 
V werden das Vorwort zum Haupttarife 
vom 1. September 1891 und die beson- 
deren Bestimmungen abgeändert, ferner 
der Kilometerzeiger und die Tariftabellen 
abgeändert und ergänzt. Soweit durch 
die beiden Nachträge Tariferhöhungen 
eintreten, finden die seitherigen Fracht- 
sätze noch bis einschliesslich 14. Februar 
1893 Anwendung. An die Besitzer des 
Haupttarifs werden die Nachträge un- 
entgeltlich abgegeben. 

Erfurt, den 22. Dezember 1892. (2602) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Magdeburg - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Januar 1893 tritt 
der Nachtrag VI zum Gütertarife in 
Kraft 

Dieser, bei den betheiligten Stationen 
käuflich zu erlangende Nachtrag enthält 
Aenderunsen des Vorwortes und der be- 
sonderen Bestimmungen, Entfernungen 


für die neuaufgenommenen Stationen 
Liebschwitz, Muldenberg, Posthausen, 


Weida - Altstadt, Zwötzen der Sächsi- 
schen Staatsbahnen und für die neuauf- 
eenommenen'Stationen Buchhorst, Büden, 
Immensen, Loburg, Lübbow, Möckern, 
Stadesdorf, Woltersdorf, Zeddenick und 
Zäppernick des Direktionsbezirks Magde- 
burg, ferner anderweite Entfernungen 
für die Stationen Hammerbrücke, Jägers- 
grün, Schöneck bezw. Klingenthal, 
Zwota der “Sächsischen | Staatsbahnen 
und für die Stationen Brandenburg, 
Genthin, Gr. Kreutz und Wusterwitz 
des Direktionsbezirks Magdeburg in 
weiterem Aenderungen und Ergänzungen 
der Stations-Tariftabelle für Stückgut 
(allgemeine Stückgutklasse), Erhöhungen 
der Tarifsätze für den Verkehr mit den 
Stationen der Neuhaldensleber Eisen- 
bahn (gültig vom 1. Februar 1893 ab), 
Ergänzungen des/Ausnahmetarifes 6 für 
Düngemittel ete und endlich einige Be- 
richtigungen des’ Tarites. 

Dresden, den 19. Dezember 1892. 2603 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende: Verwaltung 


Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr über Lindau. Mit Rücksicht auf 
das am 1. Januar 1893 in Kraft tretende 
Internationale Uebereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkehr und den vom 
gleichen Zeitpunkte an gültigen neuen 
Theil I, Abth A der Deutsch-Schweize- 
rischen Eisenbahnverbände werden die 
im Tarif für den Sächsisch-Schweizeri- 
schen Güterverkehr Theil II vom 
1. Januar 1887 auf Seite 80 enthaltenen 
Vorbemerkungen zum Kilometerzeiger 
theilweise geändert und ergänzt. Nähere 
Auskunft hierüber ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 

Ferner wird die in dem vorerwähnten 
Gütertarif Theil II auf Seite 83 und 84 
enthaltene Tabelle zur Berechnung der 
Versicherungstaxen aus der Werthdekla- 
ration für Güter mit Ende Dezember 
1892 aufgehoben, weil vom 1..Januar 1893 
an die Versicherung des Werthes nicht 
mehr zulässig ist. 

Dresden, den 21. Dezember 1892 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen, 


Breslau-Sächsischer Güter- und Vieh- 
etc. Verkehr. Am 1. Januar 1893 tritt 
zu dem vom 1. August 1891 gültigen 
Breslau°- Sächsischen Gütertarife ein 
Nachtrag” III, zu “dem vom 1. 'August 
1889 gültigen”Breslau-Sächsischen Vieh- 
etc. Tarife ein Nachtrag IV in Kraft. 
Beide Nachträge’enthalten die durch’die 
Einführung der neuen Verkehrsordnung 
bedingten? Aenderungen des Vorwortes 
sowie der besonderen Bestimmungen 
dieser * Tarife”, ferner Berichtigungen. 
Durch den Nachtrag III zu dem vorge- 
nannten Gütertarife./werden ausserdem 
die Stationen$, Gross-Chelm , Hartlieb, 
Hertwigswalde, Jädickendorf’und Pat- 
schin des Direktionsbezirks Breslau und 
die Stationen Liebschwitz, Mohlsdorf, 
Muldenberg, Posthausen, Weida = Alt- 
stadt und Zwötzen der Sächsischen 
Staatsbahnen in den Verband aufge- 
nommen ; die Entfernungen und Fracht- 
sätze für verschiedene Stationen der 
Sächsischen Staatsbahnen ermässigt ; die 
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Frachtsätze für die Station Woltsgefärth 
‘8. Stsb.) aufgehoben und der Stations- 
name „Gera (S. Stsb.,* in „Gera (Reuss', 
S Stsb“* abgeändert 

Abzüge dieser Tarifnachträge sind b:i 
den betheiligten Dienststellen unent- 
eeltlich zu haben. 

Breslau, den 22 Dezember 1892. 2605) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Niederländisch-Schweizerischer Ver- 
kehr. Am 1. Januar 1893 tritt zu dem 
Hefte 1 des Tarifs für den Niederlän- 
disch - Schweizerischen Verkehr vom 
1. März 1'88 ein Anhang in Kraft. Der- 
selbe enthält die Aufhebung der in 
dem Hefte 1 unter A aufgeführten all- 
gemeinen reglementarischen 
Bestimmun gen und Einführung 
neuer Bestimmungen. 

Köln, den 29. Dezember 1822. (2606) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


I. Die direkten Gütertarife 
der K. Bayerischen Staats- 
bahnen mitden übrigen Deut- 
schen Eisenbahnen 

Durch die am 1. Januar 1893 erfol- 
gende Neuausgabe des Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs,Theill, 
ergeben sich in den vorbezeichneten 
direkten Gütertarifen mit Wirksamkeit 
ab dem genannten Zeitpunkte die fol- 
genden Aenderungen: 

Der Abschnitt A (Verkehrsordnung;) 
des nenen Deutschen Eisenbahn-Güter- 
tarifs, Theil I, hat an Stelle der seit- 
herigen Bestimmungen unter den im 


Abs. 3 des Vorworts zu „Ver- 
kehrsordnung und Tarif für 
den inneren Verkehr der 


K. Bayerischen Staatseisen- 
bahnen, Heft C“ bezeichneten 
Vorbehalten, insoweit Anwendung 
zu finden, als nicht für einzelne Stationen, 
weil ausserhalb der Grenzen des Deut- 
schen Reiches gelegen, das internationale 
Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr wahlweise oder aus- 
schliesslich Platz zu greifen hat. (Siehe 
Ziff. 2.) j 

II. Nicht die Deutsche Verkehrsord- 
nung, sondern das Internationale Ueber- 
einkommen für den Eisenbahnfracht- 
verkehr findet Anwendung: 

1. Unbedingt, d. h. die Sendung 
muss mit einem internationalen Fracht- 
brief aufgegeben werden: im Verkehre 
der auf Oesterreichischem Gebiete ge- 
legenen Stationen der Bayerischen bezw. 
Sächsischen Staatseisenbahnen Franzens- 
bad und Haslau, dann Asch, Eger und 
Voitersreuth — soweit der Verkehr mit 
den 3 letztgenannten Stationen über 
Franzensbad geleitet wird — mit den 
sämmtlichen übrigen Stationen Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen. 4 

Auf den Verkehr zwischen den Sta- 
tionen Asch, Haslau, Franzensbad, Eger 
und Voitersreuth unter sich findet 
ausschliesslich die Deutsche Verkehrs- 
ordnung Anwendung. 

2. Wahlweise,d.h. wenn die Auf- 
gabe mit internationalem Frachtbriefe 
erfolgt, während bei Aufgabe mit Deut- 
schem Frachtbriefe die Deutsche Ver- 
kehrsordnung Geltung hat: 

a)im Verkehre der auf ÖOester- 
reichischem Gebiete ge- 
legenen Bayerischen Staatsbahn- 
stationen Asch (über Selb‘, Eger 
(überSchirnding oderW ald- 
sassen), Kufstein und Salzburg mit 
sämmtlichen Stationen der übrigen 
Deutschen Eisenbahnen, ausnahm- 
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lich der unter 1 genannten Station 
Voitersreuth; 

b)im Verkehre der innerhalb der 
Bayer. Grenzen gelegenen Stationen 
der K. B Staatseisenbahnen und der 
Lokalbahn - Aktiengesellschaft in 
München mit den Badischen Staats- 
bahnstationen Basel, Beringen, Neu- 
hausen, Neunkirch, Riehen, Schaff- 
hausen, Thayingen und Wilchingen 
sowie der Reichsbahnstation Basel 
auf Schweizerischem Ge- 
biete, 

mit den Preussischen Staatsbahn- 

stationen Venlo und Winterswyk in 
den Niederlanden, Alexandrowo 
und Wirballen auf Russischem 

Gebiete, Dzieditz, Halbstadt, Jägern- 

dorf, Oderberg und Oswiecim auf Oester- 

reichischem Gebiete, den Sächs. Staats- 
bahnstationen Bodenbach, Grottau, 
Kratzau, Machendorf, Moldau, Reichen- 
berg, Tetschen, Warnsdorf, Weipert und 

Weisskirchen auf Oesterreichi- 

schem Gebiete. Wegen. des; Ver- 

kehrs mit den im Grossherzosg- 
thum Luxemburg gelegenen Sta- 
tionen ist besonderes an zum 

Bayerisch - Elsässisch - Lothringisch - 

Luxemburgischen Gütertarif vom 

1. August 1891 ergangen 

IlI. Die im Abschnitt B des neuen 
Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs, Theill, 
enthaltenen allgemeinen Tarifvorschrif- 
ten nebst Güterklassifikation finden im 
sesammten direkten Verkehre der 
X. Bayerischen Staatsbahnen mit den 
übrigen Deutschen Eisenbahnen An- 
wendung, gleichviel ob die Sendungen 
auf Grund der Verkehrsordnung oder 
des Internationalen Uebereinkommens 
abzufertigen sind. 

Hierbei ist jedoch zu beachten, dass 
im Internationalen Uebereinkommen 
einzelne der unter © der allgemeinen 
Tarifvorschriften verzeichneten Gegen- 
stände von der direkten Beförderung 
ausgeschlossen sind, soweit nicht durch 
regierungsseitige Vereinbarungen Aus- 
nahmen zugelassen werden. 

IV. Der Abschnitt © (Nebengebühren- 
tarifı des neuen Deutschen Eisenbahn- 
Gütertarifs, Theil I, findet für die 
Stationen der K. Bayer. Staatseisen- 
bahnen keine Anwendung; an dessen 
Stelle tritt der Nebengebührentarif in 
Heft C des Bayerischen Lokaltarifs. 

München, den 28. Dez. 1892. 2607) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Magdeburg-Sächsischer Verband. Der 
in unserer Bekanntmachung vom 2. No- 
vember d. J. erwähnte neue Tarif für 
die Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen, gültig vom 
1. Januar 1893 ab, ist nunmehr erschienen 
und kann von den betheiligten Stationen 
käuflich bezogen werden. 

Dresden, am 28. Dezember 1892. (2608) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäitsführende Verwaltung. 


Lokalverkehr des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Erfurt nebst anschliessen- 
den Privateisenbahnen. Am 1. Januar 1893 
erscheint Nachtrag XVIII zum Güter- 
tarife für obengenannten Verkehr. Der- 
selbe enthält u. a. einen anderweiten 
Wortlaut des Vorworts, der besonderen 
Bestimmungen zu der Verkehrsordnung, 
der besonderen Tarifvorschriften, der 
besonderen Bestimmungen zum Neben- 
gebührentarife, Aenderungen zum Kilo- 
meterzeiger und Ergänzungen der Aus- 
nahmetarife 4 für haste Steine, 9 für 
Staubkalk, 21 für bestimmte Dünge- 


mittel ete. und 22 für Getreide ete., sc- 
wie einen neuen Ausnahmetarif für ge- 
brannte Mauersteine. 

Der Nachtrag ist bei den Abfertigungs- 
stellen käuflich. 

Erfurt, den 28. Dezember 1892. . (2609) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Böhmisch-Sächsischer Kohlenverkehr. 
Die Beförderung der auf Grund des An- 
hanges zum Tarife vom 10. September 
1892 abgefertigten Kohlensendungen er- 
folgt vom 1. Januar 189 ab auf 
Grund der gemeinsamen Bestimmungen 
im Tariftheile I Abthlg. A für den Trans- 
ort von Eil- und Frachtgütern usw. im 

ereiche der Oesterreichischen und Un- 
garischen Eisenbahnen. 

Dresden, den 28. Dezember 1892. (2610) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
‚ Hoffmann. 


“ Sächsisch - Oesterreichischer Grenz- 


verkehr. Zum Tarife für den direkten 
Güterverkehr zwischen Stationen des 


Sächsisch-Oesterreichischen 
Grenzbezirks tritt am. Januar 1893 
der Nachtrag Il in Kraft. 

Er enthält eine Aenderung des Vor- 
worts und der besonderen Bestimmungen, 
sowie Aenderungen und Ergänzungen 
der Tariftabellen. 

Abdrücke des Nachtrags können durch 
die Verbandsstationen käuflich bezogen 
werden. 

Dresden, am 28. Dezember 1892. (2611) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Main - Neckarbahn. 
Neekarbahn i- Pfälzischen 
Gütertarif vom 1. Januar 1891 
tritt am 1. Januar 1893 der Nachtrag III 
in Kraft, enthaltend Aenderungen und 
Ergänzungen des Haupttarifs. Näheres 
bei unseren Güterabfertigungen, durch 
welche der Nachtrag bezogen werden 
kann. 

Darmstadt, den 24. Dezember 1892. (2612) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 

Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Die 
nach unserer Bekanntmachung vom 3. No- 
vember d. J. am 1. Januar 1893 statt- 
findende Aufhebung des Mitteldeutschen 
Verbands-Gütertarits Theil II sowie der 
besonderen Tarifhefte Nr. 1, 2,3 und 7 
vom 1. November 1886 erstreckt sich 
vorerst nicht auf die darin vorgesehenen 
Bestimmungen und Frachtsätze für den 
Verkehr mit der Station Sosnowice; die- 
selben finden vielmehr bis auf weiteres 
noch unveränderte Anwendung. 

Erfurt, den 28. Dezember 1892. (2613) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rechts- 

rheinisch) - Breslau. Am 1. Januar 1895 
tritt zum Staatsbahn - Gütertarif Köln 
(rechtsrh.)-Breslau vom 1. Juli 1891 der 
Nachtrag II in Kraft. Derselbe enthält 
die von Br Landes-Aufsichtsbehörde ge- 
nehmigten besonderen Bestimmungen zu 
der vom 1. Januar 1893 ab gültigen 
Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands, sowie die besonderen Ta- 
rifvorschriften, ferner Aenderungen und 
Ergänzungen des Vorworts zum Tarif, 
des Nebengebührentarifs, des Tarifs für 
die Güterbeförderung auf Verbindungs- 
bahnen etc., der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger, des Kilometerzeigers 
und der Ausnahmetarife, sowie sonstige 
Berichtigungen. 

Die Erweiterungen bezw. Aenderungen 
des Kilometerzeigers sind veranlasst 
durch die Aufnahme neuer Stationen 
bezw. durch die nothwendig gewordene 
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Neuberechnung von Fntfernungen für 
bereits aufgenommene Stationen der be- 
theiligten Verwaltungen. 

Die erhöhte Entfernung Winterswyk- 
Groschowitz von 9355 km kommt erst 
vom 15. Februar k. J. ab zur Anwen- 
dung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen, sowie 
unser Verkehrsbüreanu. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
Stationskassen das Stück für 0,60 „4 
käuflich zu haben. 

Breslau, den 24. Dezember 1892. (2614) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
| Staatsbahntarif Berlin - Breslau. Am 
1. Januar 1893 erscheint ein neuer An- 
hang zum Staatsbahn-Gütertarif Ber- 
lin- Breslau, enthaltend direkte 
Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Berlin einerseits und den Sta- 
tionen der Breslau - Warschauer Eisen- 
bahn andererseits. Derselbe ist im we- 
sentlichen eine Neuauflage des zur Auf- 
hebung kommenden Anhangs vom 
1. August 1891 unter Berücksichtigung 
der in der Zwischenzeit eingetretenen 

Aenderungen und Ergänzungen. 

Die besonderen Bestimmungen im Ab- 
schnitt A des Anhangs sind mit Geneh- 
migung der Landes - Aufsichtsbehörde 
nach Maassgabe der neuen Verkehrsord- 
nung für die Eisenbahnen Deutschlands 
vom 1. Januar 1°93 abgeändert. In den 
Ausnahmetarif 2 für Getreide und Müh- 
lenfabrikate ist der Artikel Malz einbe- 
zogen worden. 

Der Anhang ist bei den Verkaufs- 
stellen des Tarifs zum Preise von 0,85 „4 
zu haben. 

Breslau, den 2!. Dezember 1892. (2615) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Am 1. Januar 1893 werden zu den 
Staatsbahn-Gütertarifen Hannover-Köln 
(linksrheinisch) und Hannover-Elberfeld 
die Nachträge 11 herausgegeben. Die- 
selben enthalten den durch Einführung 
der neuen Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands erforderlich 
gewordenen anderweiten Wortlaut des 
Vorworts und der besonderen Bestim- 
mungen, ferner Entfernungen für einige 
neu aufgenommene Stationen, sowie an- 
dere Ergänzungen und Aenderungen der 
Haupttarife. 

Die Nachträge liegen bei den bethei- 
ligten Güter - Abfertigungsstellen zur 
Einsicht und zum Kauf aus. 

Hannover, den 97. Dez. 1892. (2616) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahnverkehr Altona-Oldenburg. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1893 wird 
zum Gütertarife für obigen Verkehr 
vom 1. Juli 1891 der Nachtrag 5 heraus- 
gegeben, welcher u. a. die durch die 
Einführung der neuen Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands bezw. 
des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs, 
Theil I, bedingten Aenderungen und 
Ergänzungen enthält. 

Der Nachtrag ist von den betheiligten 
Güterabfertigungen zu beziehen. 

Hannover, den 23. Dez. 1892. (2617) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zu dem Hannover - Bayeri- 
schen Verbands-Gütertarife 
ist ein besonderer vom 1. Januar 1893 
ab gültiger Theil IT (besondere Bestim- 
mungen‘, sowie Nachträge zu den Tarif- 
heften 1 und 2 und zum Norddeutsch- 
Bayerischen Seehafen - Ausnahmetarife 
vom gleichen Tage herausgegeben. 

Die Druckstücke enthalten Aende- 
rungen infolge des Inkrafttretens der 


neuen Verkehrsordnune für die Eisen- 
bahnen Deutschlands und «des Inter- 
nationalen Uebereinkommens, sowie meh- 
rere anderweite Aenderungen und Er- 
gänzungen und sind auf den Verbands- 
stationen einzusehen und käuflich zu 
haben. 

Hannover, den %. Dez. 1592. (2618) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Für den diesseitigen Lokalverkehr ist 
mit Gültigkeit vom 1. Januar 1893 der 
Nachtrag 19 zum Gütertarif vom 1. April 
1590 und ein neuer Tarif, Theil II für 
die Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen herausgegeben, 
enthaltend Aenderungen und Ergän- 
zungen in Anlass der Einführung der 
neuen Verkehrsordnung. 

Exemplare des Nachtrags und neuen 
Tarifs sind bei den Güter-Abfertigungs- 
stellen zu haben. 

Hannover, den %. Dez. 1892 (2619) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Binnenverkehr des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrheinisch). Am 
1. Januar 1893 erscheint unter Auf- 
hebung des Tarifs vom 1. Juni 1892 ein 
neuer Tarif für die Beförderung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen, durch welchen die infolge der 
neuen Verkehrsordnung erforderlichen 
Aenderungen der Tarifbestimmungen 
durchgeführt werden 


Abdrücke des Tarifs sind bei den be- 
theiligten Dienststellen käuflich zu 
haben. 


Köln, den 23. Dezember 189. (2620) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Verkehr. Unter Aufhebung des 
Tarifs vom 1. September 1889 nebst den 
Nachträgen I bis III tritt am 1. Januar 
1893 ein neuer Tarif für die Beförde- 
rung von Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen, Theil Il, in Kraft. Dieser 
enthält ‘besondere Bestimmungen zum 
Reglement und zu den Tarifvorschriften 
usw. Eine Beförderung von Leichen 
findet vom 1. Januar 1893 im genannten 
Verkehr bis auf weiteres nur nach und 
von Station Elten der Niederländischen 
Staatsbahn statt. Abdrücke des Tarifs 
sind durch die Güter-Abfertigungsstellen 
zu beziehen. 

Elberfeld, den 23. Dez. 1892. (2621) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Mit Gültigkeit vom 1..Januar 1893kommen 
die Nachträge III zu den Tarifheften 1, 
2, 3 und 4 des Verbands-Gütertarifs und 
der Nachtrag I zum Tarife für die Be- 
förderung von Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen zur Einführung. 

Die Nachträge zum Verbands - Güter- 
tarife enthalten Aenderungen des Vor- 
wortes und der besonderen Bestimmungen 
sowie Aenderungen und Ergänzungen 
der Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger, der zur Frachtberechnung die- 
nenden Entfernungen und der Ausnahme- 
tarife;, ausserdem sind die Stationen: 
Dürrhennersdorf, Göttengrün, Hirsch- 
berg a. d. Saale, Langenhennersdortf, 
Liebschwitz, Tanna, Ulbersdorf, Weida- 
Altstadt und Zwötzen der Sächsischen 
Staatsbahn, Adelsheim, Griessen, Laufen- 
burg, Peterzell = Königsfeld, Schliengen, 
Stühlingen, Tauberbischofsheim, Unter- 
eggingen und Untergrombach der Badi- 
schen Staatsbahn und Alberschweiler, 
Steinburg und Vallerysthal-Dreibrunnen 
der Reichsbahnen in den direkten Ver- 
kehr neu. einbezogen. 

Soweit hierdurch Erhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Bestimmungen 


und Frachtsätze noch bis einschliesslich 
14. Februar 1893 in Wirksamkeit. 

Ferner wird durch die Nachträge be- 
kannt gegeben, dass die Ausnahmesätze 
für Jutegarn und Jutegewebe von 
Meissen und Triebes nach Frankfurt aM. 
(H. L. B. und Ostbahnhof: und die Aus- 
nahmesätze für Getreide ete. mit Badi- 
schen und Reichsbahn - Stationen vom 
14. Februar 1893 an in Wegfall kommen 
und die im Tarifhefte 1 verzeichnete 
Entfernung zwischen Coswig i. Sachsen 
und Käferthal (Wohlgelegen) mit Gültig- 
keit vom gleichen Tage von 456 auf 
556 km berichtigt wird. 

Der Nachtrag I zum Tarife für die 
Beförderung von Leichen etc. enthält 
Aenderungen des Vorwortes und der be- 
sonderen Bestimmungen. 

Abdrücke der Nachträge sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen zu 
erlangen. 

Dresden. den 24. Dezember 1892. 2622) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. Januar 1893 tritt ein neuer 
Lokal-Gütertarif für diesseitige Bahn in 
Kraft an Stelle des bisherigen Lokal- 
Gütertarifs vom 1. Juli 1897. 

Tarif ist vom erstgenannten Tage ab 
bei unseren Güter-Abtertigungsstellen 
zum Preise von 0,50 .4. zu haben; bis 
dahin gibt unsere Kontrole hier Aus- 
kunft. 2623) 

Blankenburg a/Hz., den 2. Dez. 1892. 

Die Direktion 
der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahngesellschatt. 


Ostdeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 

scher Verband. 

a) Am 1. Januar 1893 tritt im Ost- 
deutsch-Oesterreichisch-Ungarischen 
Verbande zum Theil II, Heit 1 der 
Nachtrag X und zum Hett 2 der 
Nachtrag lin Kraft. 

Die Nachträge enthalten die Aen- 
derung des Verbandstitels in „Ost- 
deutsch-Ungarischer Verband“ sowie 
Aenderungen des Vorworts und der 
besonderen Bestimmungen. Die Nach- 
träge können kostenfrei bei den be- 
kanntenDienststellen bezogen werden. 

b) Ferner finden vom 1. Januar 1893 die 
Frachtsätze des Anhanges zum Ge- 
treidetarit vom 15 Oktober 1891 auch 
auf den Artikel „Malz“ Anwendung. 

Breslau, den 97. Dezember 1892. (2624) 
Königliche Eisenbahndirektion 


Gütertarif Berlin-Magdeburg und an- 
schliessende Privateisenbahnen. Zum 
Gütertarif für den Staatsbahnverkehr 
Berlin - Magdeburg und anschliessende 
Privateisenbahnen vom 1. September 1890 
tritt am 1. Januar 1893 der Nachtrag 6 
in Kraft. Derselbe enthält ausser 
mehreren schon trüher veröffentlichten 
Aenderungen und Ergänzungen des Tarifs 
anderweite besondere Bestimmungen 
(Abschnitte A bis D des Tarifs), neue 
Entfernungen für die Station Kunersdorf 
des Direktionsbezirks Berlin und die 
Station Zielitz des Direktionsbezirks 
Magdeburg, sowie eine Aenderung des 
Waarenverzeichnisses des Ausnahme- 
tarifs für Holz. Die neuen Entfernungen 
für Kunersdorf treten erst mit dem Tage 
der Einrichtung dieser Station für den 
Güterverkehr, welche besonders bekannt 
gemacht wird, in Kratt. Abdrücke des 
Nachtrags sind bei den betheiligten 
Güter- und Eilgut - Abfertigungsstellen 
zu erhalten. 

Magdeburg, den 26. Dez. 1892. (2625) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


VI 


Staatsbahnverkehr Berlin-Erfurt. Am 
1. Januar 1893 tritt der Nachtrag III 
zum Gütertarife in Kraft. Derselbe ent- 
hält einen anderweiten Wortlaut der 
besonderen Bestimmungen in den Ab- 
schnitten I-A., MB. I. Cecil. 
des Gütertarifs, ferner neue bezw. abge- 
änderte Entfernungen und Frachtsätze 
für die Stationen a) Benshausen, Floh- 
Seligenthal, Mehlis, Schmalkalden, Stein- 
bach-Hallenberg, Tambach und Viernau 
des Eiscnbee Dis Erfurt, 
b) Wasungen und Wernshausen der 
Werra-Eisenbahn und c) Kunersdorf des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Berlin, so- 
wie Aenderungen und Ergänzungen der 
allgemeinen Kilometer-Tariftabelle und 
der Ausnahmetarife und Berichtigungen. 
Die Entfernungen und Frachtsätze für 
die vorstehend zu a und b genannten 
Stationen — ausschliesslich Tambach — 
gelten erst vom Tage der Betriebseröff- 
nung der Neubaustrecke Zella-St. Blasii- 
Schmalkalden. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Abfertigungsstellen, woselbst auch 
der Nachtrag zu erhalten ist. 

Erfurt, den 28. Dezember 1892. (2626) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Sächsischer 
Verband. Am 1. Januar 1893 treten die 
Nachträge VI zum Gütertarif, Heft ı 
und 9%, Nachtrag V zum Gütertarif Heft 3 
und Nachtrag I zum Vieh- etc. Tarif des 
Rheinisch-Westfälisch-Sächsischen Ver- 
bandes in Kraft, welche im wesentlichen 
folgendes enthalten: 

1. die durch Einführung der Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands und des Internationalen Ueberein- 
kommens über den Eisenbahn - Fracht- 
verkehr erforderlich gewordenen Aen- 
derungen des Vorwortes und der beson- 
deren Bestimmungen etec.; 

2. Entfernungen für die in den Ver- 
bands-Güterverkehr neu aufgenommenen 
Stationen Hirschberg a. d. Saale, Langen- 
hennersdorf,, Leuben , Liebschwitz, 
Schweikershain, Weida - Altstadt und 
Zwötzen der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen, sowie für die Sta- 
tionen Barmen - Loh und Wrexen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Elberfeld ; 

3. Berichtigung der Entternung Lim- 
bach-Olpe von 445 in 545 km, Hartmanns- 
dort-Ölpe von 441 in 541 km. Diese be- 
richtigten Entfernungen gelten erst vom 
15. Februar 1893 ab. 

Abzüge der Nachträge sind durch die 
betheilisten Güterexpeditionen zu er- 
langen. 

Dresden, am 27. Dezember 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn-Güterverkebr Köln (linksrh.)- 
Breslau. Am 1. Januar 1893 tritt zum 
Staatsbahn-Gütertarif Köln (linksrh.)- 
Breslau der Nachtrag XI in Kraft, wel- 
cher die von der Landes-Aufsichtsbehörde 
genehmigten besonderen Bestimmungen 
zu der vom gleichen Tage an gültigen 
Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands, die besonderen Tarifvor- 
schriften, Aenderungen der Vorbemer- 
kungen zum Kilometerzeiger, Entfernun- 
gen für die in den Tarif neu aufgenom- 
menen diesseitigen Verkehrsstellen 
Jädiekendorf und Patschin, abgekürzte 
Entfernungen für mehrere diesseitige 
Stationen infolge Eröffnung der Strecke 
Wriezen a/O.-Jädickendorf, Aenderungen 
und Ergänzungen der Ausnahmetarife 
sowie sonstige Berichtigungen enthält. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertignngsstellen sowie 
unser Verkehrsbüreau. 


(2627) 


Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betreffenden Stationskassen unentgeltlich 
zu haben (2628) 

Breslau, den 21. Dezember 189. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr mit Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt und der 
anschliessenden Privatbahnen. Am 1. Ja- 
nuar 1893 kommt zu dem Tarife für den 
vorbezeichnetenVerkehr der Nachtrag IX 
zur Einführung, enthaltend veränderte 
Vorbestimmungen zum Tarif, anderweite, 
ermässigte Entfernungen für verschie- 
dene Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Erfurt sowie sonstige Aende- 
rungen und Ergänzungen. 

Abdrücke sind bei den betheiligten 
Dienststellen zum Preise von 0,30 .. für 
das Stück zu haben. 

Köln, den 22. Dezember 1892. (2629) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 1. Januar 1893 kommt für den 
direktenGüterverkehr zwischen 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (rechtsrheinisch), der Dort- 
mund - Gronau - Enscheder, der Georgs- 
Marienhütten-, sowie den auf Deutschem 
Gebiete gelegenen Stationen Bentheim, 
Gildehaus und Schüttorf der Hollän- 
dischen Eisenbahn und den Stationen 
Birten, Goch N. B. D., Hassum, Pr. 
Uedem und Xanten der Nordbrabant- 
Deutschen Eisenbahn einerseits und den 
Stationen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Hannover einschliesslich der 
Hoyaer, der Warstein - Lippstadter und 
der Farge -Vegesacker Eisenbahn ande- 
rerseits ein neuer Tarif zur Einführung. 
Derselbe bildet, abgesehen von den durc 
die am 1. Januar 1893 gleichfalls erfol- 
gende Einführung der neuen Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands bezw. des Deutschen Eisenbahn- 
Gütertarifs, Theil I bedingten Aende- 
rungen und Ergänzungen in den Ab- 
schnitten A, B, D und den Vorbestim- 
mungen zum Kilometerzeiger, im allge- 
meinen nur eine Neuauflage des bisherigen 
Tarifs und enthält neben vielfachen Er- 
mässigungen auch theilweise, unerheb- 
liche Frachterhöhungen im Verkehr mit 
Stationen der Nordbrabant - Deutschen 
Eisenbahn. 

Durch den nenen Tarif wird der z. Z. 
bestehende Staatsbahn - Gütertarif Köln 
(rechtsrheinisch ete.) - Hannover etc. 
vom 1. Juni 1887 nebst Nachträgen 1—16 
mit der Maassgabe jedoch aufgehoben, 
dass die in demselben enthaltenen Fracht- 
sätze, soweit solche gegenüber den Sätzen 
des neuen Tarifs sich billiger stellen, 
noch bis zum 15. Februar 1893 Gültigkeit 
behalten. 

Die Entfernungen und Frachtsätze für 
die Haltestelle Ihringshausen des Eisen: 
bahn-Direktionsbezirks Hannover treten 
erst mit einem später bekannt zu 
machenden Tage in Kraft. 

Der Tarif ist vom Einführungstermin 
an bei den betheiligten Güterabferti- 
gungen käuflich zu erstehen. Bis dahin 
ertheilt das Verkehrsbüreau der unter- 
zeichneten Direktion auf Befragen Aus- 
kunft. 

Hannover, den 20. Dezember 1892. (2630) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 1. Januar 1893 tritt der 
Nachtrag III zum Bromberg-Säch- 
sischen Verbandgütertarif in 
Kraft. Derselbe enthält: 

1. Die infolge Einführung der neuen 
Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands erforderlich werdenden 


Aenderungen des Vorworts sowie 
der besonderen Bestimmungen. 

». Neue Frachtsätze für die Station 
Dt. Eylau Stadt der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn, die Stationen 
Bajohren, Collaten, Dt. Crottingen, 
Kunowo, Pillkallen, Ragnit, Schwir- 
gallen, Strelno des Direktionsbezirks 
Bromberg sowie für die Stationen 
Liebschwitz. Muldenberg, Post- 
hausen, Weida-Altstadt und Zwötzen 
der Königlich Sächsischen Staats- 
eisenbahnen. 

3. Bereits früher veröffentlichte Tarif- 
änderungen. 

Abdrücke des Nachtrages sind bei den 

Verbandstationen käuflich zu beziehen. 

Bromberg, den 17. Dezember 1892. (2631) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. Januar 1893 tritt der 
Nachtrag III zum Tarif für die Be- 
förderung von Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen zwischen Stationen 
des Königlichen Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg 
einerseits und Stationen der 
Königlich Sächsischen Staats- 
eisenbahnen andererseits in Kraft. 

Derselbe enthält ausser den infolge 
Einführung der neuen Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands er- 
forderlich werdenden Aenderungen des 
Vorworts und der besonderen Bestim- 
mungen anderweite ermässigte Fracht- 
sätze für den Verkehr nach und von 
Leipzig II (Dresd. Bhf.). 

Abzüge des Nachtrages sind bei den 
Verbandsstationen käuflich zu beziehen. 

Bromberg, den 17. Dezember 1892. (2632) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Zum Lokal-Gütertarif vom 1. Juli 1890 
ist der durch die Güterexpeditionen zu 
beziehende Nachtrag 4 vom 1. Januar 1893 
herausgegeben. Durch den Nachtrag 
kommen die infolge Einführung der 
neuen Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands nothwendig wer- 
denden Aenderungen des Vorworts und 
der besonderen Bestimmungen zum Tarif, 
sowie sonstige Aenderungen zum Kilo- 
meterzeiger und zu den Ausnahmetarifen 
zur Durchführung. (2633) 

Schwerin, den 21. Dezember 1892. 

Grossherzogliche Generaldirektion 
der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn. 


Niederdeutscher Eisenbahn - Verband. 
Am 1. Januar 1893 wird zu dem vom 
1. November 1891 ab gültigen Gütertarife 
der Nachtrag 8 und zu dem vom gleichen 
Tage ab gültigen Tarife für die Beför- 
derung von Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen der Nachtrag 2 heraus- 
gegeben, welche beide Aenderungen und 
Ergänzungen zum Vorworte und zu den 
besonderen Bestimmungen (Theil II) ent- 
halten 

Beide Nachträge sind bei den Abferti- 
gungsstellen der Verbandsstationen 
känflich zu haben. (2634) 
Hannover, den 23. Dezember 1892. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staatsbahn-Verkehr Hannover-Altona 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1893 wird 
zum Gütertarife für obigen Verkehr vom 
1. Juli 1891 der Nachtrag 7 herausgegeben, 
welcher u. a. direkte Entfernungen und 
Frachtsätze für die neu in den Verkehr 
einbezogenen Stationen Menne und Winn- 
horst des Direktiönsbezirks Hannover, 
sowie sonstige durch die Einführung 


der neuen Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands bezw. des 


2 m — 
Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs, Theill, 
bedingte Aenderungen und Ergänzungen 
enthält. } 
Der Nachtrag ist von Jen betheiligten 
Güterabfertigungen zu beziehen 
Hannover, den 22. Dez. 1892. (2635) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Am 1. Januar k. J. gelangt der Nach- 
trag 3 zu dem vom 1. August 1891 gülti- 
gen Lokalgütertarif für den dies- 


seitigen Bezirk zur Ausgabe. Derselbe 
enthält die infolge Einführung der 


Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands bezw. des neuen Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs, Theil I, erforder- 
lich werdenden Aenderungen des bis- 
herisen Tarifs, ferner einige bereits 
früher mittelst besonderer Bekannt- 
machung angekündigte Aenderungen und 
Ergänzungen des Haupttarifs nebst 
Nachträgen. Ferner wird durch diesen 
Nachtrag der Artikel Malz in den er- 
mässigten Getreidestafteltarif aufge- 
nommen. Exemplare des Nachtrags 
können — soweit der Vorrath reicht — 
durch die betheiligten Güter-Abferti- 


gungsstellen unentgeltlich bezogen 
werden. (2636) 


Altona, den 22. Dezember 1592. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn - Güterverkehr Altona- 
Bromberg. Mit Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1893 tritt für den Güterverkehr 
zwischen den Stationen des diesseitigen 
Bezirks einerseits und den Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Bromberg 
sowie der Marienburg-Mlawkaer Eisen- 
bahn und der Ostpreussischen Südbahn 
andererseits an Stelle des Staatsbahn- 
Gütertarifs Altona-Bromberg vom 1. Mai 
1890 nebst Nachträgen ein neuer Tarif 
in Kraft, durch welchen im allgemeinen 
nicht unerhebliche Frachtermässigungen, 
in einigen wenigen Verkehrsbeziehungen 
jedoch geringfügige Frachterhöhungen 
herbeigeführt werden. Im letzteren Falle 
bleiben die bisherigen Entfernungen und 
Frachtsätze noch bis zum 15. Februar 1893 
in Geltung. 

In den Ausnahmetarif 20 für Eisen und 
Stahl usw. zur überseeischen Ausfuhr 
nach aussereuropäischen Ländern des 
neuen Tarifs sind die Frachtsätze für 
den Verkehr von Bergedorf, Boizenburg, 
Elmshorn, Flensburg A.. Hadersleben, 
Neumünster, Neustadt aD, Pinneberg 
und Rendsburg nach den Hafenstationen 
Colberg, Danzig lege Thor, Königs- 
berg i/Pr., Neuiahrwasser, Rügenwalde 
und Stolpmünde nicht wieder aufge- 
nommen, weil seit dem Bestehen des 
Ausnahmetarifs 15 im jetzigen Staats- 
bahn-Gütertarif Altona-Bromberg keine 
Sendung zur Abfertigung gelangt ist. 

Druckstücke des neuen Tarifs sind 
zum Preise von 195 7 für das Stück 
bei den betheiligten Dienststellen käuf- 
lich zu haben. (2637) 

Altona, den 21. Dezember 189. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Lokal-Güterverkehr Zum Gütertarif 
für den diesseitigen Lokalverkehr vom 
1. Januar 1889 tritt mit dem 1. Januar 1893 


der Nachtrag VI in Kraft. Derselbe 
enthält Aenderungen der besonderen 


Bestimmungen zu der Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands sowie 
Aenderung der besonderen Taritvor- 
sehriften. (2635 B&W) 
Oldenburg, den 21. Dezember 189. 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 
Staatsbahn-Güterverkehr Köln (links- 
rheinisch)-Oldenburg. Am 1. Januar 1893 
wird zu dem vom 1. April 1889 ab gülti- 


gen Gütertarif für den vorbezeichneten 
Verkehr der Nachtrag VII, euthaltend 
Aenderungen der besonderen Bestimmun- 
sen zu der Verkehrsordnung sowie 
Aenderungen der besonderen Tarifvor- 
schriften, zur Ausgabe gelangen. 

Die betheiligten Güterabfertigungen 
geben nähere Auskunft. (20639B&W ) 

Oldenburg, den 21. Dezember 1592 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 
Zu den vom 1. April 1890 gültigen 
Staatsbahngütertarifen Han- 
nover bezw. Oldenburg-Bres- 
lau werden am 1. Januar 1893 die Nach- 
träge 7 und 6 herausgegeben, welche 
u. a. in dem Vorwort, den besonderen 
Bestimmungen zu den Abschnitten A, 
B und E, den Waarenverzeichnissen ein- 
zelner Ausnahmetarife sowie den Kon- 
trolvorschriften die durch die Einfüh- 
rung der neuen Verkehrsordnung für 
die Eisenbahnen Deutschlands bezw. des 
Deutschen Eisenbahn-Gütertarits, Theil I 
bedingten Aenderungen und Ergänzungen 
enthalten. 

Die Nachträge sind von den bethei- 


listen Güterabfertigungen zu beziehen. 
Hannover, den 20. Dez. 1892. (2640) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Süddeutscher Eisenbahnverband (Ver- 
kehr zwischen Deutschen Bahnen) 
Gütertarif Theil II, Heft Nr. 1 (Bayern- 
Elsass) vom I August 1891. Die nach- 
stehenden Frachtsätze für die Beförde- 
rung von Eisenbahnfahrzeugen. nämlich: 
Avricourt- Simbach tr. 37,3 .# pro 
Achse, gültig ab 21. Sept 1889, 
Amanweiler Grenze-Eger 75,28 .4 für 
den zweiachsigen Wagen, gültig ‘ 
vom 16. Februar 1892 und 
Noveant Grenze-Eger 7823 .4 für 
den zweiachsigen Wagen, gültig 
vom 30. März 1892 
treten mit 1. Februar 1893 ausser Kraft. 
München, den 17. Dez. 1892, (2641) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Böhmisch-Bayerisch-Voralberger Güter- 
verkehr: Tarifheft III vom 1. April 1879. 
Mit Wirksamkeit vom 20. Dezember 1. J. 
ist für rohe, unreine Graphiterde in 
Ladungen von 10000 kg ab Passau nach 
Altkladno via Eger ein Frachtsatz von 
1,05 „4 für 100 kg zur Einführung ge- 
lanst. - 
München, den 20. Dez. 1892. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2642 


Siürddeutscher Eisenbahnverband. (Ver- 
kehr zwischen Deutschen Bahnen.) 
Gütertarif Theil II Heft Nr. 1 (Bayern- 
Elsass) vom 1. August 1891 betr. Mit 
Wirksamkeit vom 1. Januar 1893 werden 
die Stationen Bamberg und Regensburg 
in den Ausnahmetarif Nr.8 für Mineral- 
ölrückstände) mit nachstehenden Fracht- 
sätzen einbezogen: 

Von Sulz u. W. nach Bamberg . 0,93 4 
- - Regensburg 1.05 = 
für 100 kg. 
München, den 16. Dez. 1892. 
Generaldirektion j 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2643) 


Norddeutsch - Bayerischer Getreide 
verkehr. Zu dem vom 1. März 1892 ab 
gültigen Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Getreide usw treten am 
1. Januar 1893 folgende Nachträge in 
Kraft: Nachtrag II zu Heft 1, Nach- 
trag I zu Heft 2G. Die Nachträge ent- 
halten Aenderungen der besonderen Be- 
stimmungen, neue und abgeänderte 
Frachtsätze und können von den Ver- 
bandsstationen unentgeltlich bezogen 


werden. Soweit durch die Nachträge 
Frachterhöhungen eintreten, bleiben die 
seitherigen billigeren Frachtsätze noch 
bis zum 15. Februar 1893 in Geltung. 

Erfurt, den 21. Dezember 1892. (2644) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Berlin - Bayerischer Güterverkehr. 
Durch den am 1. Januar 1893 in Kraft 
tretenden Nachtrag II zum  Berlin- 
Bayerischen Gütertarife vom 1. Mai d.J. 
werden das Vorwort und die besonderen 
Bestimmungen abgeändert, sowie der 
Kilometerzeiger und die Tariftabellen 
der Stations- und Ausnahmetarife ab- 
geändert und ergänzt. 

An die Besitzer des Haupttarifs wird 
der Nachtrag unentgeltlich abgegeben. 

örfurt, den 21. Dezember :892. (2645) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Güterverkehr Köln (linksrheinisch)- 
Oberhessen. Zum Gütertarif vom 1. Ja- 
nuar 1889 tritt am 1. Januar 1893 der 
8. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält: den durch die Ein- 
führung der neuen Verkehrsordnung für 
die Eisenbahnen Deutschlands erforder- 
lich werdenden anderweiten Wortlaut 
der besonderen Bestimmungen unter 
IA, IIB, ILC, IID und ILE des Haupt- 
tarifs und dessen Nachträge 1—7, Ent- 
fernungen und Tarifsätze für den Güter- 
bahnhof Köln-Süd und für die Station 
Welldorf des Direktionsbezirks Köln 
(linksrheinisch), Aenderungen und Er- 
gänzungen zu IIFb „Ausnahmetarife“, 
sowie sonstige Ergänzungen und Be- 
richtigungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Dienststellen. 

Köln, den 23. Dezember 1892. (2646) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Januar 1893 werden 
die Stationen der schmalspurigen Neben- 
bahn Mannheim - Weinheim - Heidelberg- 
Mannheim in den direkten Güterverkehr 
mit Stationen der Badischen Staatseisen- 
bahnen und der Süddeutschen Neben- 
bahnen einbezogen. Der Tarif, durch 
welchen der Tarif für den Verkehr 


zwischen Stationen der Badischen Staats- ' 


eisenbahnen und der Bregthalbahn vom 
20. Oktober ]. J. ersetzt wird, ist durch 
die Verbandsstationen zum Preise von 
40 -$ das Stück zu beziehen. Die im 
Südwestdeutschen Tarifhefte 6 enthal- 
tenen Frachtsätze für Viernheim treten. 
soweit sie billiger sind als die bezüg- 
lichen Sätze in obigem Tarife, am 
15. Februar 1893, im übrigen am 1. Januar 
1893 ausser Kraft. 

Karlsruhe, den 22. Dezember 1892. (2647) 

Generaldirektion. 


Zum diesseitigen Lokal - Gütertarife 
vom 1. April 1890 ist der vom 1. Januar 
1893 an gültige Nachtrag 20 herausgege- 
ben, welcher Tarifsätze für die neueinge- 
richtete, zwischen Guntershausen und 
Gensungen gelegene Güter-Haltestelle 
Grifte, sowie verschiedene Tarifergän- 
zungen enthält. Exemplare des Nach- 
trags sind bei den Güter-Abfertigunes- 
stellen zu haben. j 
Hannover, den 23. Dezember 1892. (2648) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1893 wird 
der I. Nachtrag zum Tarife für die Be- 
förderung von Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen im Badisch-Württem- 
bergischen Verkehre vom 1. Juni 1891 
eingeführt. Derselbe enthält geänderte 
Bestimmungen, welche durch die am 
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1. Januar 1893 in Kraft tretende neue 
Verkehrsordnung erforderlich werden, 
sowie Ergänzung der Schnitt-Kilometer- 
tafeln. 

Der Nachtrag kann durch das dies- 
seitige Güter-Tarifbüreau unentgeltlich 
bezogen werden. 

Karlsruhe, den 23. Dezember 1892. (2649) 

Generaldirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Im Verkehr zwischen Waldshut und 


Basel Centralbahnhof über 
Coblenz (Tarif für den Verkehr 


zwischen Waldshut einerseits und den 
Stationen der Schweiz Nordostbahn, 
Bötzbergbahn usw. anderseits, gültig 
vom 1. August 1892) wird mit sofortiger 
Wirkung der zu erhebende Mindest- 
betrag 


bei Eilgut auf 50 48 


„.Brachteut „nn 2 
für jede Frachtbriefsendung 
herabgesetzt. 
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Karlsruhe, den 24. Dezember 1892. (2650) 
Generaldirektion. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
Direktionsbezirke Berlin, Breslau und 
Bromberg einerseits und Stationen der 
Braunschweigischen Landeseisenbahn 
andererseits. Zum Tarife für den oben 
bezeichneten Verkehr vom 1 Juni 1891 
tritt am 1. Januar 1893 der Nachtrag 2 
in Kraft. Derselbe enthält anderweite 
besondere Bestimmungen unter den Ab- 
schnitten A bis D des Tarifs und eine 
Aenderung des Waarenverzeichnisses 
des Ausnahmetarifs für Holz. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Güter- und Eilgut-Abterti- 
gungsstellen zu erhalten. 

Magdeburg, den 25. Dez. 1892. (2651) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Kohlenverkehr nach Stationen des 
Bezirks Frankfurt a/M., Rheinisch-West - 
fälisch - Südwestdeutscher und Bayeri- 
scher Verkehr und Güterverkehr Köln 
(rechtsrheinisch}-Oberhessen. Am 1. Ja- 
nuar 1893 tritt der Ausnahmetarif für 
die Beförderung von Steinkohlen ete. 
aus dem Ruhr- und Wurmgebiet nach 
Stationen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Frankfurt a/M. vom 1. Januar 1887 
ausser Kraft. Die bezüglichen Fracht- 
sätze sind in die betreffenden Staats- 
bahn - Gütertarife übernommen worden, 

Ferner finden die in dem am 1 Januar 
1893 in Kraft tretenden Tarife für den 
Staatsbahn-Güterverkehr Frankfurt a/M - 
Köln (rechtsrheinisch) für die Stationen 
Gemünden, Gelnhausen, Fulda, Hanau, 
Frankfurt a/M. und Höchst a/M des 
Bezirks Frankfurt a/M. aufgeführten 
Tarifkilometer und Frachtsätze auch 
auf den Verkehr mit den gleichnamigen 
Stationen der Bayerischen Staatsbahn, 
der Oberhessischen Eisenbahnen und 
der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn An- 
wendung, jedoch nur insoweit, als für 
die betreffenden Verkehrsbeziehungen 
seither schon direkte Frachtsätze in 
Geltung waren. 

Köln, den 22. Dezember 1892. (2652) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Lokal - Güterverkehr Mit sofortiger 
Gültigkeit treten in den Frachtsätzen 
des Ausnahmetarifs für „Wegebaumate- 
rialien“ mehrfach Ermässigungen von 
0,01 „44 für 100 kg in Kraft, während 
die Frachtsätze für Entfernungen von 
62. 63 und 64 km vom 15. Februar 1893 
ab um 001 .% für 100 kg erhöht 
werden, 


Der Verwendungsnachweis ist ferner- 
hin bei Entfernungen bis zu 65 km nicht 
mehr erforderlich. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abtertigungsstellen 

Soldin, den 25. Dezember 1892. (2653) 

Die Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizieil und der Bukowina, Heft ı. Mit 
dem 1. Januar 1893 wird die Station 
Krzeszowice der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn in den Ausnahmetarif 6a (Erze) 
einbezogen. Die Höhe der betreffenden 
Frachtsätze ist auf den betheiligten 
Stationen zu erfahren. 

Breslau, den 93. Dezember 1892. (2654) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Am 1. Januar 1893 tritt für den 
Binnenverkehr der unterzeichneten 
Direktion an Stelle des Lokaltarifs für 
die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren, Theil II, vom 
1. Juli 1888 ein neuer Tarif für die 
Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen, Theil II, in Kraft. 

Derselbe kann von den diesseitigen 


‘ Güterabfertigungsstellen zum Preise von 


0,10 „2 käuflich bezogen werden. 

Köln, den 31. Dez 1892 (2655) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Güterverkehr. Am 1. Januar 1893 treten 
die Nachträge V zum Rheinisch-West- 
fälisch - Belgischen Gütertarife vom 
1. Juni 1890, Hefte A (1. und 2. Abthei- 
lung), B und Ö, enthaltend die beson- 
deren Bestimmungen zum neuen Ver- 
bands-Gütertarif, T'heil I für die Belgisch- 
Deutschen Verbände, 

Abtheilung A (Reglement und 

Abtheilung B (Allgemeine Tarifvor- 

schriften nebst Güterklassifika- 
tion. — Nebengebührentarif') 
in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen 
Köln, den 29. Dez. 1892. (2656) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. Januar 1893 tritt der6 Nach- 
trag zum Lokal-Gütertarif für 
den Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion linksrheinische zu 
Köln vom 1. Januar 1891 in Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Anderweiten Wortlautder besonderen 

Bestimmungen unter Il. A, II B,, 

II. C. H. D., I. E a-c des Haupt- 

tarits und dessen Nachträge 1 bis 5. 
. Entfernungen und Tarifsätze für den 
Güterbahnhof Köln Süd. 
Entfernungen für die Station Well- 
dorf. 
Ergänzung des Ausnahmetarifs D für 
Steinschlag (Strassendeckmaterial.) 

. Aufnahme des Artikels Malz in den 
Ausnahmetarit M für Getreide, 
Mühlenfabrikate usw. 

6. Sonstige Ergänzungen und Berichti- 

gungen 

Die Bestimmung unter 4 über die 
Anwendung der Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs D für Steinschlag 'Strassen- 
deckmaterial) nach dem Ladegewicht 
der gestellten Wagen erlangt mit Rück- 
sicht ‚auf die eventl. damit verbundenen 
Frachterhöhungen erst mit dem 1. April 
1893 Gültigkeit. 

Das Nähere ist bei den diesseitigen 
Güter- Abtertigungsstellen zu erfahren, 
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woselbst auch Abdrücke des Nachtrages 
zu haben sind 

Köln, den 31. Dez. 1892. (2657) 

Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 

Für die Beförderung von Gütern, so- 
wie von Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen im Westdeutschen Verbande 
kommen am 1. Januar 1893 die Bestim- 
mungen des Deutschen Eisenbahn-Güter- 
tarifes Theil I, des Deutschen Eisen- 
bahntarifes für die Beförderung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen Theil I, im Verkehr mit den im 
Grossherzogthum Luxemburg gelegenen 
Stationen die Bestimmungen des Allge- 
meinen Eisenbahn - Gütertarifes Theil I 
und des Allgemeinen Eisenbahntarifes 
für die Beförderung von Leichen, leben- 
den Thieren und Fahrzeugen Theil I 
für die Deutsch - Luxemburgischen Ver- 
kehre, sämmtlich vom 1. Januar 1893 
ferner im Verkehre mit sonstigen auf 
ausserdeutschem Gebiete gelegenen Sta- 
tionen das Internationale eberein- 
kommen über den Eisenbahn-Frachtver- 
kehr in den durch dieses selbst und 
durch die Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands vorgesehenen 
Fällen zur Anwendung. 

Die im Theile II der Westdeutschen 
Verbandstarife für die Beförderung von 
Gütern, sowie von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren enthaltenen beson- 
deren Bestimmungen erleiden die nach 
vorgedachten allgemeinen Bestimmungen 
sich ergebenden Aenderungen. 


Hannover, den 23. Dezember 1892. (2658) 


Königliche Eisenbahndirektion. 

Die Station Fahrnau der Badischen 
Bahn ist zum 1. k. Mts. in den Seehafen- 
Ausnahmetarif des Westdeutschen Ver- 
bandes mit direkten Sätzen der Klasse 4 
(Felle und Häute etc.) einbezogen. 

Näheres ist auf den betheiligten Sta- 
tionen zu erfahren. 

Hannover, den 24. Dezember 1892. (2659) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Gütertarif nach Alexandrowo, Thorn 
und Mlawa. An Stelle des Gütertarifs 
von Deutschen Stationen nach Thorn 
trans. vom 15. März 1888 sowie des 
Gütertarifs nach Alexandrowo bezw. 
Mlawa vom 13 September 1889 tritt am 
l. Januar 1893 ein neuer Gütertarif 
nach 

a) Alexandrowo, 

b) Thorn, Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Brombersg, 

c) Mlawa, Station der Marienburg- 
Miawkaer Bahn, 

zur Weiterbeförderung nach Stationen 

der Warschau- Wiener Bahn bezw. der 

Weichselbahn und deren Hinterbahnen 

in Kraft. 

Soweit durch diesen Tarif Frachter- 
höhungen eintreten, bleiben die seit- 


herigen Frachtsätze noch bis zum 
1. April 1893 in Kraft. 
Einzelne Abdrücke des Tarifs sind 


zum Stückpreise von 0,9) 4 bei den be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen, so- 
wie bei der unterzeichneten Direktion 
zu haben. 

Bromberg, den 16. Dezember 1892. (2660) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Niederländischer Verkehr mit Basel, 
Waldshut etc. bezw. Niederländisch- 
Südwestdeutscher Verkehr. Am 1. Ja- 
nuar 1893 treten an Stelle und unter 
Aufhebung des Theils II des Verbands- 
Gütertarifs für den Niederländischen 
Verkehr mit Basel, Waldshut etc, bezw. 
Niederländisch-Südwestdeutschen Ver- 
kehr vom 1. Februar 1884 für diese beiden 
Verkehre je ein neuer Theilllin 
Kraft. ieselben enthalten u. a. die 
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durch Einführung der Bestimmungen 
des Internationalen Ueberein- 
kommensüberden Eisenbahn- 
Frachtverkehr erforderlich gewor- 
denen besonderen Bestimmungen. 
Köln, den 39. Dez 1892 (2661) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische‘, 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Vom 1. Januar 1893 ab werden die bis- 
her auf die Artikel Getreide, Hülsen- 
früchte und Mühlenfabrikate beschränk- 
ten Verbands - Ausnahmetarife auf den 
Artikel Malz ausgedehnt. 

Hiervon werden betroffen im Tarif 

TheilIT— Heftı 
der Ausnahmetarir Nr. 1 des Nachtrags 
IV, Punkt 3 und des Nachtrags VI, 
Punkt 10; 
TheilIIl — Heft2 
der Ausnahmetarif Nr. 1ıB Seite Si des 
Haupttarifs; h 
Theil IL — Heft3 
der Ausnahmetarif Nr. 1A des Nach- 
trags XIII, Punkt 3 und des Nachtrags 
XV, Punkt5 
Breslau, den 23. Dezember 1892. (2662) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Badischen Gütertarif ist mit Gül- 
tigkeit vom 1. Januar 1893 der 5. Nach- 
trag erschienen. Derselbe enthält Aen- 
derungen und Ergänzungen der beson- 
deren Zusatzbestimmungen zu der am 
1. Januar 1893 an Stelle des bisherigen 
Betriebsreglements in Kraft tretenden 
Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands, zu den allgemeinen Tarif- 
vorschriften und zudem Neben-Gebühren- 
tarif, sowie Frachtsätze für die neu auf- 
genommenen Stationen Auggen und 
Sommerau und die nunmehr auch für 
den Stückgutverkehr eröffnete Station 
Schlierbach. Der Zeitpunkt der Eröff- 
nung der Station Auggen wird noch be- 
sonders bekannt gegeben werden. 

Der Nachtrag kann durch Vermitte- 
lung; unserer Güterstationen unentgelt- 
lich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 22. Dez. 1892. 


(2663) 
Generaldirektion. 


Tirol-Vorarlberg-Schweizerisch-Süd- 
badischer Güterverkehr. Zum Tarif 
Theil II vom 1. Mai 1887 gelangt mit 
1. Januar 1893 der Nachtrag I zur Ein- 
führung, welcher die durch das Inkraft- 
treten des Internationalen Uebereinkom- 
mens über den Eisenbahn - Frachtver- 
kehr erforderlichen Aenderungen der 


reglementarischen Bestimmungen ent- 
hält. ) 
Karlsruhe, den 22. Dez. 1892. (2664) 


\ Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahngesell- 
schaft. Mit dem 1. Januar 1893 tritt ein 
neuer Tarif für den Hessisch-Ba- 
dischen undden Hessisch-Würt- 
tembergischen Expressgut- 
verkehr in Kraft. Nähere Auskunft 
ertheilen unsere Stationen, bei welchen 
auch Exemplare des Tarifs zu beziehen 
sind. 

Mainz, den 24. Dezember 1392. (2665) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Altdamm - Colberger Eisenbahn. Am 
1. Januar 1893 tritt an Stelle unseres 
Lokal-Gütertarifs vom 1. April 1889 nebst 
Nachträgen ein neuer & ütertarif 
für den Binnenverkehr und an 
Stelle unseres Lokaltarifs für die Be- 


förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren nebst Nachträgen ein 
neuer Tarif für dieBeförderung 
von Leichen, lebenden Thie- 
renund Fahrzeugen im Binnen- 
verkehr in Kraft. 

Beide Tarife enthalten die besonderen 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung, die 


besonderen Tarifvorschriften und die 
Frachtsätze im Binnenverkehr unserer 
Bahn. 


Aenderungeninden Frachtsätzen treten 
nicht ein. 

Nähere Auskunft ertheilen unsere Sta- 
tionen und unsere Verkehrskontrole hier. 

Druckexemplare der Tarife sind bei 
unseren Stationen und in unserer Ver- 
kehrskontrole hier, Lindehstrasse 29, 
käuflich zu haben. 

Stettin, den 24. Dezember 1892. 
Direktion. 


(2666) 


Güterverkehr Köln (rrh.) ete. -Magde- 
burg. Am 1. Januar 1893 tritt zum Gü- 
tertarif für den vorbezeichneten Verkehr 
der Nachtrag 5 in Kraft, enthaltend 
anderweite besondere Bestimmungen, 
Ergänzungen des Kilometerzeigers und 
der Ausnahmetarife sowie Berichti- 
gungen. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu haben. 

Köln, den 25. Dezember 192. 


(2667) 


Holzverkehr. Vom 1. Januar k. J. ab 
wird die Station Gars der Bayerischen 
Staatsbahnen mit den um 0,04 .# für 
Klasse A und 0,03 4 für Klasse B er- 
höhten Frachtsätzen der Station Krai- 
burg in den oben bezeichneten Verkehr 
einbezogen. 
Köln, den 26. Dezember 1892. (2668) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Güterverkehr Köln (rechtsrh.) etc. 
-Bromberg ete. Am 1. Januar 1893 tritt 
zum Gütertarif für den vorbezeichneten 
Verkehr der Nachtrag 2 in Kraft, wel- 
cher anderweite besondere Bestimmun- 
gen, Ergänzungen des Kilometerzeigers 
und der Ausnahmetarife sowie Berichti- 
gungen enthält und bei den betheiligten 
Dienststellen zu haben ist. 

Köln, den 25. Dezember 1892. (2669) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Deutsch-Belgischer Güterverkehr. Am 
1. Januar 1893 treten die Nachträge III 
zu den Tarifheften 1 und 2 für den 
Deutsch - Belgischen Güterverkehr, ent- 
haltend die besonderen Bestimmungen 
zum neuen Verbands-Gütertarif, Theil I 
für die Belgisch - Deutschen Verbände, 

Abtheilung A (Reglement) und 
Abtheilung B (Allgemeine Tarifvor- 
schriften nebst Güterklassifika- 
tion. Nebengebührentarif.) 
in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Güterabfertigungsstellen. 

Köln, den 27. Dezember 1392. (2670) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Belgisch - Deutsche Verkehre. Am 
1. Januar 1893 tritt infolge der Ein- 
führung des Internationalen Ueberein- 
kommens über den Eisenbahn - Fracht- 
verkehr ein gemeinsamer Nachtrag zu 
den Tarifen für die Beförderung von 
Eisenbahnfahrzeugen und le- 
benden Thieren in Kraft und zwar: 


1. Zum Tarif für die Beförderung von 
Eisenbahnfahrzeugen und lebenden 
Thieren zwischen Stationen - der 
Direktionsbezirke Köln (rechts- und 
linksrh.) und Hannover einerseits 
und Stationen den Belgischen Staats- 
bahn, der Grossen Belgischen ('entral- 
bahn und mehreren. anderen Bel- 
gischen Bahnen andererseits, Hefte I, 
II und III vom 15. Oktober 1881, 

9, zum Tarif für die Beförderung von 

Eisenbahnfahrzeugen und lebenden 

Thieren zwischen Stationen der 

Bergisch - Märkischen Eisenbahn 

einerseits und Stationen der Belgi- 

schen Staatsbahn und mehreren an- 
deren Belgischen Bahnen andererseits 

über Bleyberg vom 15. Oktober 1881, 

zum Tarif für die Beförderung 

von Eisenbahnfahrzeugen und le- 
benden Thieren zwischen Stationen 
der Bergisch-Märkischen Eisenbahn 
einerseits und Stationen der Grossen 

Belgischen Centralbahn andererseits 

über Aachen - Maestricht bezw. Dal- 

heim-Roermond vom 15 Oktober 1881, 

4. zum Heft I (Allgemeine Bestim- 
mungen und Tarifvorschriften vom 
15. Juni 1883) für den Deutsch - Bel- 
gischen Verkehr, Tarif für die Be- 
förderung von Eisenbahnfahrzeugen 
und lebenden Thieren. 


Der Nachtrag enthält Aenderungen 
der reglementarischen Bestimmungen 
und ist zum Preise von 10 .S von den 


betheiligten Verwaltungen von heute ab 
zu beziehen. h 
Köln, den 28. Dezember 1892 9671) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Ostpreussische Südbahngesellschaft. 
Die Gültigkeit der in unserer Bekannt- 
machung vom 1. Dezember d. J. bezeich- 
neten, mit dem 1/13. Januar 1898 aufge- 
re S% ee 

hobenen direkten Tarife für Flachs, 
Hanf, Heede, Werg, Seilergarn für den 
Verkehr von. Russland über Grajewo 


nach Königsberg, Pillau, bezw. Memel 
wird bis 17. Februar’/1. März 1793 ver- 
längert. (H&V 2672) 


Direktion. 


Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Verbands - Güterverkehr. Die 
Transportfrist unter Bb2 auf Seite 4 
der vom 1. Januar 1893; an gültigen 
Nachträge I zu Heft 3 und 5 des Säch- 
sisch - Westösterreichisch - Ungarischen 
Verbands-Gütertarifs beträgt für je auch 
nur angefangene 250 km nicht ı Tag, 
sondern 2 Tage. 

Dresden, am 22. Dezember 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(2673) 


Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Güter- 
tarif. Das Vorwort sowie die besonderen 
Bestimmungen, Tarifvorschriften - usw. 
erfahren vom 1. Januar 1893 ab infolge 
Kinführung der neuen Verkehrsordnung 
!ür die Eisenbahnen Deutschlands for- 
nelle Aenderungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

Soldin, 87. Dezember 1892. 

Die Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2674) 


Württ. Lokalgütertarif. Zum Lokal- 
„ütertarff ist ein am ji. Januar 1893 in 
Kraft tretender Nachtrag I zur Ausgabe 
selangt, welcher die infolge der Eintüh- 
vong des Internationalen Uebereinkom- 


u PT x e 


‚mens über den Eisenbahn-Frachtverkehr, 


der Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands .ete. nöthig gewordenen 
Aenderungen der Zusatzbestimmungen 
zur Verkehrsordnung und zu den Allge- 
meinen Tarifvorschriften nebst Güter- 
klassifikation sowie diejenigen Ergän- 
zungen und: Berichtigungen enthält, 
welche der Lokalgütertarif in den seit- 


herigen 5 Nachträgen erfahren hat. 
Diese Nachträge werden durch den 
neuen Nachtrag I aufgehoben. Der 


Nachtrag wird unentgeltlich abgegeben. 
Stuttgart, den 23. Dezember 1892. (2675) 
Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 
Balz. 


Königlich Sächsische Staatseisenbah- 
nen. Schmalspurige Eisenbahn- 
linien. Zu den besonderen Bestim- 
mungen und Tarifen für die Beförderung 
von Gütern und lebenden Thieren auf 
den schmalspurigen Eisenbahnlinien tritt 
am]. Januar 1893 ein „Gemeinsamer 
Nachtrag“ in Kraft und es können 
Abzüge desselben durch unsere Stationen 
bezogen werden. 

Der Nachtrag enthält Aenderungen 
des Abschnittes A und B sowie eine Be- 
richtigung des Stationsnamens „Beiers- 
dorf b/Neusalza“ in Beiersdorf (Ober- 
lausitz). 

Dresden, am 23. Dezember 1892. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(2676) 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Verbands-Gütertarif Theil V Heft 1 
vom 1. November 1890 (Kohlenverkehr 
Böhmen-Bayern).. Für Kohlensendun- 
gen in Wagenladungen von mindestens 
10000 kg ab Dassnitz, Davidsthal, Fal- 
kenau a. d. Eger und Zieditz nach 
Furth i W. wird auf der Bayerischen 
Strecke Eger transit-Furth i/W. ein er- 


mässieter Antheil von 0,36 44 pro 100 kg 
unter der Bedingung gewährt, dass 


innerhalb Jahresfrist mindestens 5 000 t 
über Eger-Schwandorf zur Aufgabe ge- 
langen. 
München, den 21. Dezember 189. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2677) 


Triest-Fiume-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Einführung des Nach- 
tragesVIzumVerbands-Güter- 
tarife, Theil II. Mit 1. Januar 1893 
tritt zu dem vom 1. Mai 1886 gültigen 
Verbands-Gütertarife, Theil II der Nach- 
trag VI in Kraft. 

Durch diesen Nachtrag, welcher 

1. Aenderung des Vorwortes, 

2. Aenderungen der Spezialbestim- 

mungen zu dem Betriebsreglement 
enthält, werden die bezüglichen Bestim- 
mungen des Tarifes, den durch das Inter- 
nationale Uebereinkommen herbeigeführ- 
ten Aenderungen entsprechend, berichtigt 
und ergänzt. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
bei den. betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen um den Preis von 5 kr. 0e.W.=9 ıy 
bezogen werden. 

Wien, am 21. Dezember 1892. (2678) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Südrussischer Güter- 
verkehr via Woloczyck und via Radzi- 
wilow. Theilweise Aufhebung desTarifes. 
Der vom 1. November 1892 gültige Tarif 
für den obbezeichneten Verkehr wird, 
mit Ausnahme der darin enthaltenen 


ä fl; 
Spezialtarife, 1—18, mit 13. Jannar 1898 
ausser Kraft gesetzt. ar 

Wien, den 20. Dezember 1892. (2679) 

K..K.. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen. 

Güterverkehre zwischen den. Eisen- 
bahnen Deutschlands u. der Niederlande 
einerseitsu. Oesterreich-Ungarn anderer- 
seits. Nachtrag VI zum Theil I. 
Am 1/1. 1893. tritt der Nachtrag VI zum 
Tarif Theil I für oben bezeichneten 
Güterverkehr in Kraft. Derselbe ent- 
hält die durch die Ausgabe des neuen 
Betriebsreglements bedingten Aende- 
rungen, ferner Bestimmungen für die 
Beförderung von Getreide ‚etc. in loser 
Schüttung. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen erhältlich. ; 
Wien..den 22. Dezember 1892. (2680) 
Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Maschi- 
nen (zerlegt) und Maschinentheile treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatt des K. K. Han- 
delsministeriums für Eisenbahnen und. 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- | 
dingungen folgende Frachtsätze pro ; 
100 kg im Rückvergütungswege bis auf ; 
weiteres, längstens bis Ende Juni 1893 
in Kraft. i 

Von Laube resp. bei Aufgabe von 

Tetschen/Bodenbach- 5000 kg 10000 k . 

Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aneige und Wagen | 
nach Lieben Oe.N.W.B. 

und St. E. G. . 045 A 0,45 ih 

Von Schönpriesen- 

ee 
nach Lieben Oe.N. W.B. 

und.St. EB. G. 1.040 44 0,40: 4% 

Von Dresden-Elbkai 
nach Lieben Oe.N.W.B. 

und. St. .E.G@.- »7...2:085 4% 08: | 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 4 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exkl. 10 $ Schleppbahn- 
gebühr pro 100 kg. 

Wien, am 92. Dezember 1892. (2681) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Triest-, resp. Fiume-Sächsischer Eisen- 
bahnverband und Sächsisch - Indischer 
Verbandsverkehr via Triest-Suezkanal, 
bezw. Fiume-Suezkanal. Einführung 
des Nachtrages VII zum Ver- R 
bands-Gütertarif, Theil II. Mit 3 
1. Januar 1893 tritt zu dem vom 15. April 


Ki 


1888 „ültigen Verbands - Gütertarife, 
Theil IL der Nachtrag VII in Kraft. 


Durch diesen Nachtrag, welcher 

1: Aenderung des Vorwortes, 

2. Aenderungen der Besonderen Be- 

stimmungen, 3 

3. Aenderung der Lieferfrist - Bestim- 

mungen i F 
enthält, werden die bezüglichen Bestim- 
mungen des Tarifes, den durch das 
Internationale Uebereinkonımen herbei- 
geführten Aenderungen entsprechend 
berichtigt und ergänzt. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
bei den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen um den Preis von 5kr. Oe. W.= 
9 1x bezogen werden. 

Wien, am 21. Dezember 1°92. (6) 

Die Generaldirektion 

der K..K. priv. Südbahngesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Fortsetzung d. amtlich Bekanntm. S.XV. 
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